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NUESTRA PORTADA: 


Un avión de transporte de 
la USAF, el Douglas C-124, 
«Globemaster», volando sobre 
la bahía de San Francisco de 


California. 
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Enalizada la segunda “guerra mundial, 
tras unos meses de tranquilidad, dió comien- 
zo' lá: tercera guerra mundial conocida con 
el nombre de “Guerra fría”. ' di 

De un lado, figúran los paises del llama: 
«lo Bloque Occidental, al frente de los cuales 
se. encuentran los Estados Unidos; del otro, 
Rusia y sus satélites. Esta, al tratar. de Im- 
poner” una .ideología repelida por el senti- 
miento y forma dé pensar. occidental, * pro- 
voca un estado de. latente hostilidad, última 
causa de esta guerra. 

Los contendientes, debido a los desastro- 
sos efectos de las modernas armas atómicas, 
hacen lo posible por evitar su empleo en los 
continentes de batalla, denominación esta 
última, más adecuada para designar las zo- 
nas influídas directamente por la guerra. 
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Por: JUAN :MESA MESA 
.- Comandante de. Aviación, —. 


.. 


'Sin embargo, -los enemigos no han renun- 
ciado .a la conquista de- los objetivos que.en 
toda guerra se persiguen y continúan por : 
Otros medios una lucha que, -alternando pez 
ríodos críticos con otros de relativa tran- 
quilidad, hacen «que: esta guerra haya. ad: 
quirido un carácter permanente. Objetivos 
que -en- otras épocas. fueron, la causa de gue- 
rras, calientes. han sido alcanzados sin. que - 
aparentemente haya sucedido nada ¡anormal 
a los -ojos del mundo... LO 

Entre los- recursos esgrimidos por Rusia 
figura uno que destaca sobre los demás: el 
miedo colectivo que. una gran parte de Oc- 
cidente tiene al llamado Bloque Comunista: 

La propaganda de los mismos países oc- 
cidentales représenta de una forma homo- 
génea y compacta a todos los países comu- 
mistas O dominados por ellos, y el continente 
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euroasiático aparece cubierto por una exten- 


sa marcha roja. Esta falsa manera de repre- 
sentar al enemigo ha causado un. efecto 
pernicioso en la gran masa de la población 
occidental, sus habitantes viven bajo la an- 
gustia de verse arrollados por la ola sovié- 
tica y muchos piensan que lo más práctico 
es adoptar una actitud de concesión y tran- 
sigencia. 

Los comunistas, al amparo de ese miedo 
“colectivo, han logrado y están logrando ga- 
¡nar batallas que, de otra forma, no hubiesen 
ipodido conseguir. Esta situación les ha per- 
¿mitido mantener la iniciativa en la acción, 
“factor primordial en una guerra, eligiendo 
'el momento y la hora de sus ataques; Tecor- 
demos el bloqueo de Berlín, la guerra de 
¡Corea, Indochina y otras muchas acciones 
'que, si en el terreno de lo puramente militar 
“unas veces les han sido favorables, mientras 
«que en otras no han conseguido lo que pre- 
tendían, en el plano internacional siempre 
han sido: victorias psicológicas, más impor- 
tantes para sus fines que la pura victoria 
militar. 

En la actualidad, esta guerra ha despla- 
zado su centro de gravedad al continente 
africano, y vemos cómo, simultáneamente al 
desarrollo de los problemas que se suceden 
en Africa, con grave perjuicio para los inte- 
reses de Occidente, los comunistas discuten 
con los “tres grandes” sobre el bloqueo de 
Berlín, el desarme y otros temas que, dis- 
trayendo la atención del mundo hacia ellos, 
hacen que gran parte de éste no se dé nerfecta 
cuenta de que en realidad son unos ataques 
de diversión sagazmente provocados por Ru- 
sia, mientras que el eje de su esfuerzo prin- 
cipal va por otros derroteros, como son la 
antedicha penetración en el continente ne- 
gro, en los países hispanoamericanos y Otros 
puntos del Universo, más importantes que 
los primeros para la dictadura mundial del 
comunismo internacional. 


Por considerar que esta sensación de fuer- 
za atribuida a la Rusia Soviética y sus saté- 
lites es en parte artificial y perniciosa para 
la moral occidental, creemos que con el mis- 
mó derecho con que los dirigentes soviéticos 
hablan del peligró que corren los países euro- 
peos ante el ataque de sus Ejércitos en caso 
dé úna guerra, podemos los occidentales 
analizar el peligro que correrían también 
ellos cuando llegase esa temida guerra, pues 
como cosa “al fin y al cabo humana tienen 
puntos flacos que todos debemos conocer. 
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En su fuero interno, los comunistas deben 
de tener un gran temor a que la guerra actual 
entre en una fase caliente, ya que, a nuestro 
juicio, tienen una situación táctica y estraté- 
gica inferior, como trataremos de ver en las 
líneas que siguen: 


11 


Todo tratadista militar moderno reconoce 
que la primera fase en una guerra es la que 
trata de conquistar la superioridad aérea, y 
por ello veremos primeramente las condicio- 
nes en que se encuentran ambos contendien- 
tes para esa conquista. 


Actualmente, Rusia está rodeada por una 
serie de países que, con sus bases aéreas y 
sus plataformas de lanzamiento de ingenios 
dirigidos, hacen muy difícil que los soviets 
puedan conseguir una victoria relámpago por 
sorpresa, ya que al poder ser atacada desde 
todas las direcciones, es imposible que adopte 
un dispositivo de ataque O defensa que sea. 
eficaz en todos los sentidos, pues ello sería. 
una dispersión del esfuerzo, y al querer ser 
fuerte en todas partes no lo sería eficazmen- 
te en ninguna. 

Los objetivos rusos pueden ser atacados 
por la aviación estratégica y los ingenios di- 
rigidos de los Estados Unidos con más fa- 
cilidad que los objetivos americanos por par- 
te de Rusia. Desde el Océano Glacial Arti- 
co, pasando por Groenlandia, Europa, Tur- 
quía, Persia, Pakistán, Filipinas, Formosa y 
Japón, quedan a distancias relativamente cor- 
tas la mayor parte de los objetivos neurálgi- 
cos del bloque comunista. Por estar la ma- 
yoría de estos objetivos en latitudes superio- 
res al paralelo 30”, su defensa en profundi- 
dad para un ataque que procediese del Ar- 
tico, sería más precaria que la que pudiesen 
hacer los americanos desde las costas del 
Canadá. 

Los Estados Unidos pueden mantener una 
descubierta radar alejada, muchas millas de 
su territorio, y es bien sabido que las posili- 
lidades de interceptación aumentan en fun- 
ción de la distancia entre la línea de descu- 
bierta y el territorio que se quiere defender. 
Vemos, por tanto, que un estudio del terreno, 
desde el punto de vista aéreo, da la ventaja 
al bloque occidental. 

Como ejemplo. de lo anteriormente ex- 
puesto, supongamos que los rusos decidiesen 
atacar los Estados Unidos desde sus bases 
de Siberia y a través dei Polo Norte, por ser 
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este el camino más corto entre.los dos con- 
tinentes. A los pocos minutos de ser lanza- 
dos ingenios intercontinentales desde Sibe- 
ria, serían detectados por las redes de alar- 
ma establecidas en el Ártico y costas septen- 
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trionales del Canadá, y como la distancia 
desde el Polo Norte a Estados Unidos es 
mayor que la de las bases americanas y alia- 
das en Europa, Oriente Medio y Lejano 
Oriente a cualquier punto de la Unión So- 
viética, puede decirse que los Estados Uni- 
dos, apoyados en una eficaz red de transmi- 
siones, harían caer sus ingenios interconti- 
nentales, y los llamados tácticos, sobre todos 
los objetivos importantes del enemigo, cuan- 
do aún los ICBM rusos, lanzados desde 
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Siberia, no habrían llegado a los Estados 
Unidos. 

Suponiendo que Rusia atacase primera- 
mente a Europa, a otros objetivos que no 
estuviesen en Norteamérica, caído el primer 


Oo o 
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ingenio, Rusia sufriría el ataque combinado 
de América y el resto de las plataformas no 
atacadas y situadas en otros lugares. 
Hemos supuesto que el ataque es realizado 
con ingenios dirigidos, pero como parece pre- 
matura una guerra en tal sentido y creemos 
que la aviación estratégica sigue teniendo un 
papel preponderante en una guerra actual, 
si seguimos el mismo razonamiento anterior 
con los aviones, veremos que resultaría más 
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prohibitiva aún para Rusia la idea de lanzar 
un ataque contra el bloque occidental. 


Si las pantallas radar localizasen aviones 
rusos que desde las inmediaciones del Polo 
se dirigiesen a Norteamérica, es seguro que 
antes de llegar al norte del Canadá estarian 
en el aire los aviones americanos estaciona- 
dos en las hases más próximas a la Unión 
Soviética, y también que antes de que los 
aviones rusos llegasen a la frontera estado- 
unidense los aviones americanos y aliados 


estarían bombardeando sus objetivos en 


Rusia. j 

Aparte de esta ventaja, los aviones sovié- 
ticos serían sometidos, desde las líneas de 
interceptación próximas al Polo hasta su lle- 
gada a los objetivos, durante miles de kiló- 
metros, a un duro ataque por parte de la caza 
y los ingenios antiaéreos americanos desple- 
gados en el Canadá y bases próximas al 
Océano Glacial Artico. Los aviones ameri- 
canos, en cambio, estacionados en las bases 
de Occidente, están en algunos casos a dis- 
tancias tan cortas de la Unión Soviética que, 
hasta la llegada a sus objetivos, el tiempo de 
interceptación de que dispondrian los rusos 
seria muy pequeño. 

'Si por el contrario, Rusia atacase Europa 
en primer lugar, la Aviación estratégica se 
volcaría a través del Artico, y penetrando 
por Siberia, atacaría todo el territorio sovié- 
tico. A este ataque principal estaría unido el 
que desde Japón, Filipinas, Formosa. y de- 
más bases iniciasen todas sus restantes uni- 
dades. 

Mención aparte en el capitulo de la guerra 


aérea merece la aviación embarcada que, 


desde los grandes portaviones, contribuiría 
eficazmente con su movilidad y potencia, a 
la consecución de la superioridad aérea en la 
primera fase de una hipotética guerra ató- 
mica. La situación de las bases terrestres es 
conocida por cualquier enemigo, en cambio 
la situación de esas grandes bases que son 
las flotas de portaviones varía constantemen- 
te, y no se puede pensar en que sean batidas 
con ingenios dirigidos de gran alcance, ya 
que el lanzamiento de estos últimos requiere 
un cálculo previo de la situación del obje- 
tivo, y en el caso de estas unidades su situa- 
ción varía constantemente. 


Un ejemplo palpable de la importancia de 
estas Escuadras lo tenemos en la VI Flota 
que, sometida a un desplazamiento constante 
en el Mediterráneo y sin menoscabo de la 


Número 235 - Junio 1960 


soberanía de ningún país, constituye un pun- 
to clave en el despliegue de las fuerzas ame- 
ricanas, por quedar a poca distancia de cual- 
quier objetivo situado en el Sur de Rusia. 
Las recientes travesías de los submarinos 
atómicos americanos bajo los hielos del Polo 
Norte demuestran que lo mismo que han se- 
guido una derrota hacia el Atlántico pueden 
seguirla hacia las costas de Siberia y, en tal 
caso, podrían aparecer de improviso ante di- 
chas costas una serie de bases móviles que 
con los “Polaris” y otros ingenios de alcance 
rarecido, batirían extensas zonas de Rusia. 


La Aviación ha revalorizado el papel de 
la Marina en la última guerra mundial, .si 
bien puede decirse que, así como en el des- 
empeño de su misión clásica de proteger las 
comunicaciones propias e impedir las del ad- 
versario, el mando naval lleva la dirección 
de las operaciones, aunque tenga una avia- 
ción subordinada para la mayor eficacia de 
las mismas, en el plano de la guerra aérea 
la aviación embarcada debe quedar subor- 
dinada al mando aéreo, para conseguir la 
máxima eficacia en la dirección de aquellas 
fases que, por razón del principio de unidad 
de mando y economía de fuerzas, a la Avia- 
ción corresponde. 


He aquí a grandes rasgos el planteamien- 
to de una guerra aérea, en la que el bloque 
occidental tiene una situación táctica supe- 
rior. 


ITI 


Pero no es solamente en el campo de la 
guerra aérea donde la situación de Rusia es 
inferior, sino que también, en la fase si- 
guiente a la superioridad, fase de la guerra 
terrestre, el temido bloque oriental no es tan 
granítico como parece, y tiene grietas por 
donde en caso de una guerra entraría la pi- 
queta para demolerlo. 

Hace siglo y medio, cuando Napoleón in- 
vadió Rusia, una serie de circunstancias ad- 
versas hicieron que sus Ejércitos, más que 
por el enemigo fueran vencidos por los ele- 
mentos; lástima que en aquella época no hu- 
bieran podido ser evacuados, por medio de 
transporte aéreo, los maltrechos soldados con 
síntomas de engelamiento y con el mismo 
medio haber sido relevados por tropas de re- 
fresco procedentes de la metrópoli. 

Con todos los medios de transporte'des- 
arrollados desde aquella época hasta la fe- 
cha se hubiese podido atender perfectamen- 
te al avituallamiento de un Ejército tan ale- 
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jado de sus bases logísticas. Napoleón, con 
estos medios, no hubiera caido en Rusia. 


La falta de una previsión meteorológica 
como la actual probablemente hizo que el 
famoso General librase batallas en condicio- 
nes que hoy día son previstas y tenidas en 
cuenta por el Mando de cualquier Ejército. 


Demos un salto en la Historia y pasemos 
a la segunda guerra mundial. Aunque mu- 
cho se habló de que la tumba de Alemania 
en dicha guerra estuvo en Stalingrado, he- 
mos de pensar que si Alemania no llega a 
tener una aviación aliada machacándole las 
espaldas día y noche, y no hubiese tenido 
que distraer tantas fuerzas desde Noruega 
hasta Africa, pasando por Europa, otra hu- 
biese sido la suerte de Von Paulus con sus 
Ejércitos en el Volga. . 

A pesar de esa gran ventaja, los rusos 
por sí solos no podían contener el empuje 
de las tropas alemanas, y sólo gracias a los 
envíos de material aliado a través de Mur- 
mansk pudieron capear el temporal. 


Observando el mapa físico de Rusia y 
Asia se distinguen con facilidad dos gran- 
des teatros de operaciones : el primero, cons- 
tituído por Rusia y Siberia, separadas ambas 
por la cadena de los Urales, que lo dividen 
a su vez en dos grandes subteatros. El-se- 
gundo gran teatro es el constituído por China 
y Manchuria. Rusia y China se encuentran 
separadas por las cordilleras y grandes de- 
siertos que desde la región del Himalaya se 
extiende hacia el NE. 


En el primero de los teatros, el rusosibe- 
riano, vemos que al NW. se encuentra el im- 
portante bastión escandinavo, que flanquea 
y domina la parte septentrional rusa de ese 
sector. En el centro, los Balcanes, Cárpatos 
y contrafuertes de Checoslovaquia, son la 
única barrera natural que ofrece cierta con- 
sistencia 'a una penetración que viniese del 
Oeste, aunque no cierran el paso, pues la 
gran llanura europea penetra en Rusia a tra- 
vés.de Polonia, y allí se extiende de forma 
tal, que constituye el 90 por 100 de la su- 
perficie rusa. 


Esa inmensa llanura que es Rusia, es quizá 
el territorio más idóneo del mundo para el 
desarrollo de una guerra de movimientos, 
«donde el actual binomio aviación-tierra tiene 
extensas zonas donde poder hacer sentir, de 
una forma completa, su potencia. La regu- 
laridad del suelo es grande y los únicos obs- 
táculos son sus ríos, que hoy día-han per- 
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dido mucho de su antiguo valor debido al 
progreso alcanzado por los modernos equi- 
pos de los Ejércitos terrestres. 


Si nos extendemos hacia el Sur del citado 
teatro, vemos cómo el territorio constituido 
por Turquía y Persia es un extenso balcón, 
desde el que se tiene a poca distancia uno de 
los objetivos más importantes de Rusia: las 
instalaciones petrolíferas de Bakú y toda la 
zona del mar Caspio. Este estratégico con- 
junto domina la parte sur de Rusia. 


Con estas ligeras consideraciones sobre el 
teatro, es fácil suponer que, en las circuns- 
tancias actuales y con los modernos medios 
de combate, se pueden realizar maniobras 
combinadas que el hombre jamás pensó. A 
Rusia ya no la atacaría, caso de hacer la 
vida imposible a los demás pueblos, un solo 
país, sino que en tal caso sería atacada desde 
el Oeste y desde el Sur, y la artillería de 
largo alcance estaría en los submarinos ató- 
micos alineados en las costas de Sibería, en 
las Escuadras y en todas aquellas bases 
aéreas diseminadas por todo el mundo. 


La maniobra clásica de iniciar las ope- 
raciones desde el Oeste, para llegar las fuer- 
zas agotadas a la cuenca del Volga y demás 
objetivos rusos, no se repetiría más, sino que 
las operaciones estarían combinadas con ata- 
ques procedentes del Sur, incluyendo accio- 
nes de desembarco en el mar Negro y el Cas- 
pio. Entonces ya no se diría que la defensa 
rusa está en una retirada que agote y aleje 
al enemigo de sus bases logísticas, sino que 
los rusos, por poco que se descuidaran, se 
verían sorprendidos por las espaldas. 

En esta segunda fase de una guerra con 
Rusia, a la Aviación Táctica correspondería 
un papel de primer orden, pues, en completa 
unión con los Ejércitos de Tierra, contri- 
buiría en un grado elevado a la destrucción 
del enemigo y ocupación de su territorio. La 
Aviación de transporte jugaría también. un 
importante papel, ya que sería la encargada 
de efectuar los lanzamientos de las fuerzas 
paracaidistas y de atender al abastecimiento 
de todas las columnas motorizadas adentra- 
das en el territorio enemigo, convirtiéndose 
este tipo de Aviación en factor esencial para 
el éxito de las operaciones. 


La Aviación estratégica, conseguida la 
superioridad aérea. tendría como misión en 
esta segunda fase: la de aislar Rusia euro- 
pea de Siberia mediante el ataque continuado 

- a.sus líneas de comunicaciones, no dejando 
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por ello los ataques periódicos necesarios 
pará el mantenimiento de la superioridad. 

Hagamos un ligero estudio del teatró 
chino-manchuriano. 

En él vemos que, así como en el anterior 
teatro es indispensable la fase previa de una 
actuación exclusiva de la Aviación estratégi- 
ca, en este sector queda más amortiguada di- 
cha necesidad, y desde el primer momento 
el binomio. Aviación-Tierra podría simulta- 
nearse con la fase de superioridad. 

Esta suposición la hacemos pensando en 
que, por ser China un teatro de operaciones 
muy alejado de sus centros de aprovisiona- 
miento, es posible .que desde los primeros 
momentos interesase tomar una decisión que 
la aislara definitivamente de Rusia, siendo la 
posesión de Manchuria el punto clave de la 
guerra en aquella región, por ser la parte del 
Continente nor donde discurren las comuni- 
caciones más importantes entre los dos paí- 
ses aliados. * j 

El Ejército chino será capaz de dar que- 
braderos de cabeza en una guerra local como 
la de Corea, pero China sabe que la distan- 
cia que separa su territorio de las bases si- 
tuadas en-Corea, Okinawa, Formosa, Fili- 
pinas y demás «bases del Pacífico la hacen 
fácil presa de una Aviación estratégica o de 
unos ingenios dirigidos que no precisan cier- 
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tamente ser intercontinentales para alcanzar 
su territorio. China, desgraciadamente'para 
ella, está muy alejada de Rusia. 

Si el estudió razonado y sereno de una si- 
tuación marca la pauta que debe seguir un 
pueblo, y en nuestro caso Occidente, no com- 
prendemos cómo se ha desarrollado tan ex- 
tensamente esa especie que da a Rusia una 
categoría de país casi invencible, exponiendo 
a toda una generación al temor de verse ava- 
sallada. , 

Evidentemente, no es recomendable que 
un pueblo esté contaminado de un espiritu 
belicista, pero tampoco creemos que lo sea 
mantenerlo ignorante de las debilidades del 
posible enemigo. E 

La tercera guerra mundial, como decía- 
mos al principio, se está desarrollando en 
otros terrenos, y mientras Occidente no 
venza ese miedo que sólo le hace fijarse en 
un aspecto del enemigo, será muy difícil que 
dé comienzo la gran ofensiva de tipo ideo- 
lógico que rompa las cadenas caidas sobre 
muchos pueblos de la Tierra sin haberse es- 
cuchado un solo tiro. 0 j 2 e 

Y si un día esta pesada guerra tiene l: 
desgracia de evolucionar y de “fría” se con- 
vierte en “caliente”, comentarios de este tipo, 
sin menospreciar al enemigo, sirvan para 
mantener una moral que siempre ha sido el 
fundamento y alma de la victoria. 
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PUNTUALIZACIONES 


E. REVISTA DE AERONÁUTICA, de noviem- 
bre del pasado año, se publicó un trabajo con 
el mismo título y del mismo autor. Dicho 


trabajo representa tuna introducción al estu- 
dio de los ingenios. 


La clasificación, muy personal, de los di- 
versos ingenios existentes que allí se daba, 
merece la pena desarrollarla extensamente, 
así como proporcionar una serie de datos 
sobre las características de los diferentes 
grupos y subgrupos. 


Para proseguir, hoy dedicaremos nuestra 
atención, exclusivamente a los i ingenios ofen- 
sivos, y no a todos ellos, ya que la gran ex- 
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tensión de este campo nos obliga a limitarnos 
a los superficie-superficie. 


1.—Ingenios superficie-superficie. 


" Para comenzar el estudio y desarrollo de 
esta primera rama de la gran familia de los 
ingenios, seguiremos idéntico orden que en 
nuestro primer trabajo. : 


Allí decíamos que a este tipo de ingenios 
los podíamos clasificar, a su vez, en otros 
cuatro grandes subgrupos;. en el primero, 
figuraban solamente los ICBM, o intercon- 
tinentales, de gran alcance, del orden: de 
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8.000 Kms.; hoy dia añadiremos que aún 
cabe otra subdivisión dentro de los mismos : 


a) Ingenios ICBM, de fórmula “balística 
pura”. 


Este tipo de ingenios, del que solamente 
las grandes potencias pueden disponer por 
su elevado coste, es prohibitivo para nacio- 
nes de escasos recursos financieros, lo que 
nos lleva a afirmar, sin temor a errar, que 
solamente EE. UU. y Rusia cuentan en su 
arsenal militar con armas de este tipo. 


Los ingenios norteamericanos, representa- 
tivos de este primer subgrupo, son el “Atlas” 
y el “Titán”, ingenios anticuados por el gran 
número de servidumbres a que están sujetos, 
y que han dado lugar a que en un plazo 
relativamente corto entren en servicio otros 
ingenios de este tipo que constituyen la se- 
gunda generación; nos referimos al “Minu- 
teman”, que podrá ser lanzado desde el sub- 
suelo, desde posiciones enterradas, ajenas a 
la constante observación y que utilizará com- 
bustible sólido, con el fin de poder permane- 
cer cargado de combustible durante largos 
períodos de tiempo. Con ello se trata de 
evitar el período necesario para la prepara- 
ción del lanzamiento de los ingenios actuales 
y al mismo tiempo, hacer más efectivo el po- 
der de “disuasión” que representa esta 
arma. . 


Por el lado soviético, podemos citar el 
“T-3” y el “T-3A. Este último representa 
una versión mejorada del primero. 


Estos ingenios responden a las siguientes 
características generales : 


1.2 Estructura cilíndrica, con una O va- 
rias etapas, y provistos de un cono 
en el que va alojado la carga ofen- 
siva. 

22 Gran velocidad en su trayectoria 
“balística”, del orden de 15 a 16 ve- 
ces la del sonido. 


3.* Lanzamiento en posición vertical, que 
lleva consigo gran número de servi- 
dumbres para su elevación, equilibrio 
y verificaciones técnicas. 


42 El problema de reentrada en la at- 
mósfera terrestre no se ha resuelto 
satisfactoriamente, lo cual entraña 
gran imprecisión. 


Los primeros en servicio alcanzan alrede- 
dor de 8.000 Kms., pero se sabe con certeza 
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que algunos en fase experimental han con- 
seguido aumentar esta distancia a cerca de 
15.000 Kms. A tenor de ello podemos afir- 
mar que la última experiencia soviética sobre 
el Pacífico, tenía como fin, aparte de com- 
probar su precisión en el ataque a objetivos 
situados a gran distancia, verificar el pro- 
greso realizado en cuanto a ampliar su al- 
cance, ya que ello le permitiría atacar obje- 
tivos norteamericanos y desbordar la red 
protectora de radar establecida en el Artico 
y en el extremo norte del Canadá. El techo 
de la trayectoria es del orden de los 1.000 
a 1.500 Kms. 


Dada su gran velocidad, próxima a Mach 
16, el tiempo total de vuelo hasta el objetivo 
es de 30 minutos, lo cual reduce el tiempo 
útil de alerta, desde que se le detecta inicial- 
mente, a unos 15 minutos. Este plazo nos 
parece extremadamente corto y peligroso. 


Otro factor importante es la carga militar 
que pueden transportar, y que necesariamen- 
te ha de ser termonuclear, con una potencia 
de uno a varios megatones. Esto representa: 
un peso de 1.400 Kgs. de carga útil, aunque 


" recientes informaciones por parte de los ru- 


sos, indican haber logrado cargas miniaturi- 
zadas de 5 megatones de potencia para un 
peso de 350 Kgs. 


En cuanto al sistema de dirección se re- 
fiere, en un principio se programó el de iner- 
cia, pero hasta la fecha ha sido irrealizable. 


¿Qué decir de la precisión? Ambas poten- 
cias anuncian haber alcanzado un error má- 
ximo de 2/1.000 del alcance, lo cual repre- 
senta que los ingenios lanzados sobre un 
objetivo, caerían en un círculo de 16 Kms. 
de radio. (Los norteamericanos han anun- 
ciado, recientemente, errores de 2/10.000.) 


Desde el punto de vista logístico, Norte- 
america, ante la posibilidad de situar estos 
ingenios en sus lejanas bases de ultramar, 
encamina sus esfuerzos a hacerlos aerotrans- 
portables. A tal fin, constantemente se rea- 
lizan estudios, habiéndose logrado que el 
“Titán” sea aerotransportable en un C-133. 


Finalmente, y con el fin de forjarnos una. 
idea sobre sus dimensiones y pesos, citare- 
mos algunas cifras. La longitud total de los 
ICBM norteamericanos, en el momento de 
ser lanzados, es de unos 30 m., y el diámetro 
del cuerpo principal mide 3 m., mientras que 
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el de los ingenios soviéticos de esta catego- 
ría, todos ellos de tres etapas, es de 5 m. 
Estas dimensiones se ven considerablemente 
reducidas en el “Minuteman”. 


El peso total de los dos ingenios ameri- 
canos, en el momento de su partida es de 
100 Tm. aproximadamente, peso que no nos 

. tiene que extrañar si tenemos en cuenta que, 
en dicho momento, el ingenio va cargado 
con 50.000 1. de oxígeno líquido y 30.000 1. 
de carburante RP-1, que le proporcionan un 
empuje de 150 toneladas durante dos mi- 
nutos. 


Los ingenios rusos pesan, en total, en el 
momento de la partida, entre 150 y 180 Tm., 


siendo su empuje ligeramente superior entre 
200 y las 235 toneladas. 


En cuanto a su precio de coste se refiere, 
poco podemos decir, únicamente disponemos 
de cifras, más o menos exactas, del coste de 
los americanos, pero no nos atrevemos a 
afirmar nada a este respecto, puesto que te- 
memos equivocarnos, teniendo en cuenta, 
que una cosa es el precio unitario de cada 
ingenio, y -otra muy distinta el ingenio con 
todas sus instalaciones necesarias para su 
empleo operativo. De todas maneras, dire- 
mos que el precio unitario de un “Atlas” 
se eleva a 125 millones de pesetas, calcu- 
lándose que con todos sus accesorios e insta- 
laciones para poder ser lanzado, esta cifra 
hay que multiplicarla por 17, con lo cual lo- 
Praremos acercarnos a su valor real en estado 
operativo. 


b) Ingenios ICBM, de fórmula 
“atmosférica”. 


El primero de este tipo que se lanzó era 
la célebre V.1 alemana, que en sí, no consti- 
tuía más que un avión sin piloto, 


Partiendo de la V.1, ambos adversarios 
han llegado a realizaciones semejantes; por 
parte americana, al “Snark” y “Navaho”. 
Esta fórmula, aunque abandonada, represen- 
ta el punto de partida de los actuales inge- 
nios. Los soviets disponen del “T-4A”, deno- 
minado “bombardero mundial semibalístico. 


Este material responde a las siguientes 
características generales : 


1.2 Estructura de avión clásico, de ele- 
vadas características. 
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2.% Evoluciona dentro de las capas at- 
mosféricas, aunque el ingenio sovié- 
tico, por ser semibalístico, puede ser 
lanzado desde gran altura, y-una vez 
que ha penetrado en las capas densas 
de la atmósfera, a velocidades redu- 
cidas, comportarse al igual que los 
ingenios de su especie. 


La velocidad media, sobre su trayec- 
toria, difiere según los diversos ti- 
pos, pues así como el “Snark” es sul- 
sónico, el “Navaho” alcanza veloci- 
dades supersónicas (Mach 3), y el 
“T-4A” soviético, según informa- 
ciones recogidas, que hay que admi- 
tir con muchas reservas, alcanza ve- 
locidades del orden de 18.000 kiló- 
metros/hora. 


El alcance es distinto para cada uno de 
los tres tipos citados. De esta manera, mien- 
tras algunas informaciones indican que el 
“Snark” ha sido lanzado a objetivos situa- 
dos a 10.000 Km., el “Navaho” solamente 
alcanza 9.000 Km., y para el “T-4A” se 
señalan alcances próximos a los 16.000 ki- 
lómetros. 


Al hablar de la ordenada máxima de la 
trayectoria, indicábamos que si bien los dos 
ingenios americanos evolucionan en las ca- 
pas densas de la atmósfera, el “T-4A” so- 
viético puede alcanzar alturas de unos 300 
kilómetros. Este ingenio soviético, denomi- 
nado bombardero mundial de los antípodas, 
se deriva de un proyecto alemán que no 
llegó a realizarse. La carga militar capaz de 
ser transportada a tales distancias es del or- 
den de una tonelada, que traducido a po- 
tencia explosiva, puede corresponder a va- 
rias megatoneladas. 


El sistema de dirección de los dos inge- 
nios americanos es mixto, es decir, van pro- 
vistos de un sistema que combina los elemen- 
tos de navegación por inercia con la astro- 
nómica. En efecto, a los diversos girósco- 
pos van acoplados ciertos sextantes ópticos, 
automáticos, equipados de células fotoeléc- 
tricas, que constantemente van efectuando 
observaciones de los astros, aun en pleno 
día, y actúan por comparación de los distin- 
tos datos obtenidos, con los previstos. 


La precisión de estos ingenios es mayor 
que la de los anteriores, los ICBM de fór- 
mula balística, 
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El “Snark”. 


El problema del lanzamiento es distinto 
para cada ingenio. El “Snark” se lanza des- 
de una rampa oblicua y solamente requiere 
instalaciones muy simples. La rampa es de 
dimensiones reducidas, 8,8 m. de largo por 3 
de ancho y 2 de alto. Esta característica de 
poder sér lanzado desde posiciones oblicuas le 
proporciona .una mayor movilidad y flexi- 
bilidad. Con el “Navaho” ocurre todo lo con- 
trario; necesariamente ha de ser lanzado des- 
de una posición vertical, condición que hace 
imprescindible disponer de una primera eta- 
pa aceleradora, de combustible sólido, que le 
proporcione un empuje inicial de 150 a 180 
toneladas. 


Aunque el “T-4A” soviético no ha sido 
incluído definitivamente en el arsenal mili- 
tar, todos los indicios existentes ponen de 
manifiesto que este ingenio será lanzado 
desde una amplia plataforma equipada con 
catapulta, o bien desde una vía férrea, sobre 
un carro portador, que será propulsado por 
un impulsor de combustible sólido. El em- 
puje necesario es, asimismo, de 150 a 180 
toneladas, al igual que sus homónimos ame- 
ricanos. 


La.cadencia de tiro, por cada instalación 
de: lanzamiento de tres rampas, es de veinte 
ingenios cada veinticuatro horas, y en'cuan- 


> . 
vos 
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al punto de vista logístico se refiere, dire- 
mos que el “Snark” es aerotransportable, to- 
talmente, en un C-133, o en dos C-124, 


Para terminar diremos que la producción 
del “Navaho” se ha abandonado, pero no la 
del “Snark”, que prosigue y se ha previsto 
su continuación hasta finales de 1960. La 
cadencia de producción es de 36 ingenios 
mensuales. 


Desde finales de 1958 existen Unidades 
dotadas con el “Snark”. Estas Unidades es- 
tán organizadas en Escuadrones dotados con: 
15 ingenios cada uno. El precio unitario de 
este ingenio asciende a unos 30 millones de 
pesetas, sin incluir el valor de las instala- 
ciones. 


Se puede calcular que actualmente exis- 
ten en los Estados Unidos de 500 a 800 
“Snark”, repartidos entre 60 emplazamien- 
tos. Su empleo estratégico se reducirá a ser 
portador de cargas termonucleares o, como 
se estima actualmente, como ingenio de di- 
versión. 


c) Ingenios de IRBM, de fórmula “balís- 
tica pura”. 


Según vamos descendiendo en la catego- 
ría de los ingenios, es decir, según van re- 
duciendo su alcance, nuevas potencias, como 
Inglaterra, entran en escena, con su “Black 
Knight”, realizando los ensayos preliminares, 
antes de llegar al ingenio operativo “Blue- 
Streak”. 


Norteamérica cuenta con el “Júpiter”, del 
Ejército, y el “Thor”, de la USAF. 


El material soviético de esta categoría es 
el T-2, también denominado M-103, 


Las características generales de este sub- 
grupo son las siguientes: 


1.2 Estructura cilíndrica. 


22 Velocidad sunersónica, del orden de 
10 a 15 Mach. 


3.2 . Lanzamiento en posición vertical, con 
medios de elevación y verificación re- 
lativamente simples y, sobre todo, 
«móviles. 


42% El problema de reentrada en las ca- 
pas densas de la atmósfera se ha re- 
suelto satisfactoriamente. 
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Su precisión, del orden 1/1.000 del alcan- 
ce, le convierte en el ingenio ideal para ata- 
car objetivos militares con cargas nucleares 
de gran potencia, El “Júpiter” y el “Thor” 
tienen un alcance de 2.500 Km., distancia 
semejante a la que separa París de Moscú, 
mientras que el ingenio ruso tiene posibili- 
dades de llegar a 2.800 Km., habiéndose 
previsto 3.500 para el “Blue-Streak”. 


Con las velocidades citadas más arriba, 
tardan en recorrer la trayectoria unos vein- 
te minutos, siendo la ordenada máxima de 
la misma de unos 450 a 500 Km. 


La carga militar es semejante para todos, 
del orden de una tonelada, que traducida a 
potencia explosiva equivale a más de una me- 
gatonelada y, según recientes declaraciones, 
esta potencia puede alcanzar hasta diez me- 
gatoneladas. 


El sistema de dirección, también común 
para todos, es por inercia. 


En general, se puede decir que casi todas 
todas las características de estos ingenios son 
semejantes, excepto, desde el punto de vista 
logístico, ya que el “Júpiter” y “Thor” son 
aerotransportables, mientras que hasta ahora 
no existen informes del T-2 soviético que 
confirmen tal extremo. 


La propulsión, en el momento de la parti- 
da, y durante el recorrido en la primera parte 
de su trayectoria, se la proporciona, a los 
dos ingenios americanos, un cohete balístico 
con un empuje de 68 toneladas, durante 
ciento sesenta segundos, con un consumo, 
por segundo, de 205 1. de carburante RP-1. 

En el T-2, el empuje inicial se lo propor- 
ciona una etapa de 120 toneladas de empuje, 


mientras que, a continuación, actúa un cohete | 


balístico, que le asegura un empuje de 36 to- 
neladas durante doscientos segundos. 


Si examinamos sus actuales posibilidades 
operativas, es preciso señalar que en Euro- 
pa Occidental ya se encuentran unidades 
equipadas con este material que permitirán 
alcanzar Rusia con estos ingenios. 


Alguna nación europea ya cuenta con ma- 
terial de esta clase, y se prosiguen, con este 
fin, negociaciones con otras más. Inglaterra 
ya ha recibido 60 “Thor”, Italia 45 y otros 
tantos Turquía. 


Los T-2 soviéticos, cuyos primeros lan- 
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zamientos se realizaron en los comienzos 
de 1955, y de los cuales ya se han fabricado 
varios millares, se encuentran repartidos en 
Polonia, Países Bálticos, Pomerania Orien- 
tal, Turingia, Checoslovaquia y, probable- 
mente, Albania. : 

Su precio unitario es de unos 29 millones 
de pesetas para el “Júpiter”, y de unos 45 
millones para el “Thor”, sin incluir el precio 
de la carga nuclear. 


d) Ingenios estratégicos, de fórmula ba- 
lística pura, y lanzables desde plata- 
formas navales. 


Por su alcance, de 3.000 Km, bien po- 
díamos haberlos incluído en el apartado an- 
terior, pero por sus características especia- 
les, por el lugar de lanzamiento y por las 
diferencias existentes con los IRBM hemos 
preferido citarlos en distinto apartado. 


El “Thor”. 
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Esta subfamilia solamente la componen 
dos ingenios, el “Polaris” norteamericano y 
el “Golem 11” soviético. Ambos. responden 
a las siguientes características generales : 


1.2 Estructura cilíndrica; de pequeña lon- 
gitud, relativamente, ya que solamen- 
te miden de 12 a 18 m., lo que hace 
posible puedan ser transportados en 
submarinos de gran radio de acción. 


Posibilidad de ser lanzados desde una 
plataforma submarina, que puede ser, 
o un submarino. en inmersión O luga- 
res preparados en los fondos marinos. 


32 die en primer lugar vertical 
” posteriormente balística, al igual 
ue los ingenios del apartado anterior. 


4,2 Está resuelto el problema de reentra- 
da en las capas: dcnsaS: de la atmiós- 
fera. 


El problema de la den es muy 
complejo, ya que es imprescindible 
conocer con-exactitud el lugar geo- 
gráfico del punto de lanzamiento. 


5) 


a 


¡31 


Desde el punto de vista operativo, se pue- 
de contar con un alcance de 1.300 Km., aun- 
que es muy probable que se pueda ampliar 
a los 2.500 Km. La ordenada máxima de su 
trayectoria se eleva a 400 ó 500 Km., y ha- 
bida cuenta de que poseen una velocidad de 
7.000 Km/h., podrán recorrerla en un tiem- 
po que oscila entre quince y veinticinco mi- 


nutos. 

La carga militar del “Polaris” es de 300 
kilogramos; sin embargo, el “Golem 11” pue- 
de transportar unos 900, pero, concretando, 
diremos que actualmente disponen de una 
potencia de 300 kilotoneladas, previéndose 
que en un futuro próximo esta potencia se 
elevará a las proximidades de la megato- 
nelada. 

El sistema de dirección del “Polaris” es 
por inercia, idéntico al de los grandes inge- 
nios ICBM, “Atlas” y “Titán”, lo cual le 
proporciona una precisión sensiblemente 
igual, es decir, 1/1.000 del alcance. Se des- 
conoce la precisión del sistema de dirección 
“Golem IT”, 


Dado que la plataforma lanzadora, que a 
la vez es-portadora, está representada por 
submarinos de los denominados oceánicos, 
. describiremos a grandes rasgos las caracte- 
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rísticas de los mismos. Actualmente Esta- 
dos Unidos dispone de 10 submarinos pro- 
pulsados por energía atómica, y de aquí a 
1970 se han programado, en total, 36 navíos 
de este tipo, con unas dimensiones de 120 
metros de longitud, 10 de diámetro, despla- 
zan 5.600 toneladas y pueden navegar a 100 
metros. de profundidad, desarrollando una 
velocidad de 35 a 40 nudos. Cada submarino: 
puede llevar.16 ingenios “Polaris”, que pue- 


- den ser lanzados, o bien utilizando tubos ade- 
cuados o desde recipientes sumergidos. 


Los pesos totales de ambos ingenios, en el 
momento de ser lanzados, varían sensible- 
mente, ya que el “Polaris”, con sus 13 tone- 


-«ladas, es' casi tres veces más ligero que el 


“Golem. 11”, cuyo-peso es de 34 toneladas, 
explicable esta diferencia porque este úl- 
timo va provisto de un acelerador de con- 
siderable importancia. 


El sistema de propulsión varía en conso- 
nancia con su diferencia de peso. Vemos que 
en el “Polaris” un dispositivo de aire com- 
primido, de gran potencia, le proporciona 
el impulso indispensable para salir del agua; 
a continuación, entra.en función un cohete 
de combustible sólido, de combustión rápida, 
que le da un impulso de 60 toneladas y, pos- 
teriormente, una segunda etapa asegura la 
suficiente potencia para la fase de crucero 
propulsada. En el “Golem 11”, la partida 
tiene lugar mediante un potente acelerador 
de combustible liquido, que le proporciona. 
un empuje de 110 toneladas, mientras que: 
la fase de crucero propulsado se realiza me- 
diante un pequeño motor cohete de un em- 
puje de 32,5 toneladas solamente. 


De las posibilidades de empleo de ambos, 
así como de su coste, poco podemos decir 
que no sea conocido de los lectores, ya que 
todavía transcurrirán bastantes meses antes. 
de que entren en servicio; solamente dire- 
mos que, por lo que se refiere al “Polaris”, 
se realizan a marchas forzadas, constantes 
pruebas y ensayos, esperándose que entren 
en servicio a partir de 1963. 


e) Ingemios tácticos de alcance medio, de 
fórmula “Balística pura”, lanzables des- 
de plataformas terrestres: 


En esta categoría de ingenios solamente 
existen dos, ambos soviéticos. Se trata del 
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T-1, ó M-101, que constituye una deriva- 
<ión de la V-2 alemana, y el T-4, o M-102, 
de mayores dimensiones que el anteriormen- 
tte citado. 


Ambos responden a las siguientes carac- 
teristicas generales : 


1.* Estructura cl- 
líindrica  alar- 
gada, con ca- 
beza cónica 
puntiaguda y 
empenaje pos- 
terior. 

:2.* Lanzamiento 
en posición 
vertical y tra- 
yectoria balis- 
tica, 


3.2 Está resuelto . 
el problema de 
reentrada en 
las capas den- 
sas de la at- 
moósfera. 


4.* Este material 
está ya en ser- 
vicio, en esta- 
do operativo. 


5.* Velocidad de 
13.000 Km/h.. 
alcance de 
1.000 a 1.500 
kilómetros y 
altura máxima 
«dle su trayec- 
toria de 200 a 
350 Km., por 
lo cual el tiempo empleado en recorrer su 
trayectoria oscila entre diez y quince mi- 
nutos. 


Ea carga militar que pueden transportar, 
aunque no se dispone de informes exactos, 
se aproxima a los 1.000 Kg., que traducido 
en potencia equivale a 1 megatonelada. 


Como iremos viendo posteriormente, éste, 
y todos los ingenios que citaremos a conti- 
"nuación, son de gran precisión, ya que, con- 
«cretamente en este caso, es de 1/1.000 del 
alcance, lo que quiere decir que todo proyec- 
til lanzado caerá en un círculo de un radio 
entre 1.000 y 1.500 m., con centro en el ob- 
jetivo, condición que justifica plenamente su 
empleo sobre objetivos puramente militares. 





El “Iúpiter”. 
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La cadencia de lanzamiento, aunque se 
efectúa sobre rampas móviles y vehículos 
todo terreno, y a pesar de las constantes 
innovaciones que se realizan en sus instala- 
ciones, no pasa de cuatro a cinco lanzamien- 
tos diarios. El peso total en el momento de 
la partida es de 
17 toneladas pa- 
ra el T-1, y 32 
para el T-2, lo 
cual exige empu- 
jes equivalentes 
a 35 y 82 tone- 
ladas, respectiva- 
mente. En am- 


bos casos se uti- 
liza un cohete bi- 
líquido. 


La trayectoria 
del T-1 es pro- 
pulsada durante 
cien segundos, y 
la del “T-4 du- 
rante ciento “cin- 
cuenta y cinco. 


Poco nos que- 

da que decir de 
esta subfamilia, 
únicamente que, 
desde el punto de 
vista dé sus po- 
sibilidades op e- 
rativas, el T-1 
tiene un alcance 
reducido, del or- 
den de los 630 
kilómetros, y que 
se construye des- 
de hace tiempo, encontrándose en servicio, 
mientras el T-4 se encuentra solamente en 
período de pruebas. 


Asimismo, haremos notar que los norte- 
americanos no tienen prevista ninguna fór- 
mula análoga, para un alcance superior a 
1.000 Km.; el tipo que puede compararse 
a estos es el “Pershing”, pero su alcance 
no es superior a los 800 Km. 


1) Ingenios tácticos de alcance medio, de 
fórmula “ Balística pura”, lanzables des- 
de plataformas navales. 


En esta subfamilia solamente podemos ci- 
tar dos ingenios de este tipo, ambos sovié- 
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ticos; se trata del “Golem 1” y del “Co- 
met II”, también conocido por CH-18, cu- 
yas características generales son las siguien- 
tes:. 


1.2 Estructura cilíndrica alargada, de 
una sola etapa, con cabeza cónica Oji- 
val, más o menos redondeada y em- 
penaje posterior cruciforme. 


2.2 Velocidad de 5 a 8 Mach. 

3.* Lanzamiento en posición vertical. 

4* Trayectoria balística, cuya flecha 
máxima es aproximadamente igual a 
un tercio del alcance. 

5,2 Material en servicio desde hace largo 


tiempo. Sus plataformas de lanza- 
miento son submarinos de gran radio 
de acción, aunque de menor tonelaje 


que sus homónimos norteamericanos. 


. De sus posibilidades operativas diremos, 
que el “Golem 1” alcanza 650 Km., y el 
“Comet II” puede llegar a distancias de 
1.000 a 1:200 Km., con un peso útil de 800 
y 250 Kg., respectivamente, que correspon- 
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den a potencias de explosión inferiores a 
una megatonelada. 


Ambos ingenios son de una precisión bas- 
tante inferior a las citadas anteriormente, 
ya que no hay que olvidar la dificultad que 
representa la circunstancia de ser lanzado 
desde submarinos. Habida cuenta de que la 
dispersión es de 3 a 5/1.000 del alcance, 
solamente se pueden emplear contra grandes 
centros demográficos, pero'.si tenemos en 
cuenta que en Estados Unidos abundan oh- 
jetivos de esta clase y en lugares cercanos 
a las costas, no nos extraña que represente 
una gran inquietud para las autoridades es- 
tadounidenses. 


g) Ingenios tácticos de alcance medio, de 
fórmula “atmosférica”, lanzables desde 
plataformas terrestres. 


Los soviets, inclinados por la fórmula 
“balística pura”, lanzables desde plataformas 
terrestres o navales, solamente disponen del 
J-1 y del J-2, ambos derivados de la V-1 
alemana, mientras que los norteamericanos 
cuentan con el “Matador” y su versión me- 
jorada “Mace”. Existen grandes diferencias 
técnicas entre los ingenios de esta subfami- 
lia, pero a pesar de ello responden a las si- 
guientes características generales : 


1.2 Estructura semejante a la de un avión 
clásico, con posibilidad de realizar 
acciones de bombardeo ligero en todo 
tiempo, independientemente de las 
condiciones meteorológicas. 


2.2 Evolucionan a alturas comprendidas 
entre 10.000 y 15.000 m. 


3.2 Gran vulnerabilidad, como correspun- 
de a su velocidad, próxima a la del 
sonido. 


42 Recomendable su empleo únicamente 
con cargas nucleares. 


5.2 Su empleo táctico se ve facilitado por 
la movilidad de las instalaciones de 
lanzamiento, rampas de pequeñas di- 
mensiones y elementos fácilmente 
aerotransportables. 


6.2 El sistema de dirección es, actualmen- 
te, autónomo e imperturbable para el 
“Mace”, pero tanto el “Matador” co- 
mo los dos rusos, disponen de insta- 
laciones terrestres de dirección de 
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gran volumen, que implican impor- 
tantes servidumbres para su empleo 
táctico. 


Su alcance es muy diverso, ya que el “Ma- 
tador” puede ser lanzado sobre objetivos si- 
tuados a 1.000 Km., distancia que se eleva 
a 1.500 Km. si se trata del “Mace”; sin em- 
bargo, el J-1 alcanza 600 Kni. y 1.000 el 5-2. 


Como ya hemos apuntado anteriormente, 


la velocidad es parecida para todos ellos, por 
lo cual sólo nos queda por decir que la altura 
de la trayectoria, que tardan en recorrer una 
hora aproximadamente, es de 12.000 m. para 
el “Matador”, 15.000 para el “Mace”, 6.500 
para el J-1 y 11.000 para el J-2. 


La carga militar es de una tonelada para 
los ingenios americanos y algo mayor para 
los soviéticos, y dada su precisión, que es 
de 1/1.000 de alcance, estando cargados de 
explosivo nuclear, son muy aptos para el 
ataque de una extensa gama de objetivos mi- 
litares. Ñ 


El peso de estos ingenios, en el momento 
de la partida, es de 6 toneladas aproxima- 
damente, excepto el J-1, más ligero, puesto 
que solamente alcanza 4,4 toneladas. La pro- 
pulsión de los ingenios americanos “Mata- 
dor” y “Mace” se la proporcionan acelera- 
dores de combustible sólido, con un empuje 
de 25 toneladas durante dos segundos, que 
les permite alcanzar una velocidad de 260 
kilómetros/hora-(en los ingenios soviéticos 
este empuje es de 12 toneladas para el J-1 
y 22 para el J-2). Durante su trayectoria 
horizontal de vuelo, la velocidad de los in- 
genios norteamericanos se mantiene por me- 
dio de: un turborreactor J-33, que les pro- 
porciona un empuje de 2.400 Kg. Disponen 
de un depósito de keroseno con una capaci- 
dad de 2,5 toneladas. Los ingenios soviéti- 
cos tienen también un turborreactor con po- 
tencia similar. 


Las instalaciones terrestres de los ingenios 
soviéticos son poco conocidas, aunque se su- 
pone que, al igual que las del “Matador” y 
“Mace”, sean aerotransportables. La plata- 
forma de lanzamiento de los ingenios ame- 
ricanos está constituida por un tractor espe- 
cial, del tipo “Terracruzer” y “Terralaun- 
cher”, con un peso aproximado de 7 tone- 
ladas, que pueden desplazarse a velocidades 
de 60 Km/h., y con posibilidades de funcio- 
namiento a temperaturas muy diversas, 
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puesto que pueden hacerlo entre + 52% y 
=55 C. 

La Unidad táctica es el Escuadrón, dota- 
do con seis rampas de lanzamiento, con po- 
sibilidad de disparar 60 ingenios durante las 
primeras diez horas, y posteriormente 20 
diarios. Su dotación operativa, de 200 inge- 
nios, le asegura una semana de empleo ofen- 
sivo. 

Unidades especializadas en el “Matador”, 
y que progresivamente lo serán en el “Mace”, 
se encuentran repartidas por Europa Occi- 
dental en número de 20, y según manifes- 
taciones del. Comandante Supremo de la 
NATO, de aquí a 1963 este número se ele- 
vará a más de 100 Unidades. 


h)  Ingenios de alcance medio, de fórmula 
“Atmosférica”, lanzables desde plata- 
formas navales. 


Aunque a esta subfamilia pertenezca el 
“Regulus 11”, proyectil de la' Marina, des- 
echado y abandonada su producción en be- 
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“ neficio del “Polaris”, no por ello dejaremos ' 
de consignarlo, ya que en realidad nos pue-: 


de aportar alguna enseñanza. 


Las caracteristicas generales son las si- 
guientes: 


1.* Estructura aerodinámica semejante 
a la de un avión clásico de altas carac- 
terísticas, ala media en flecha. 


22% Evolucionan en las capas densas de 
la atmósfera, ya que su trayectoria 
no alcanza más que 15.000 m. de 
altura. 


+ Velocidad cercana a-Mach 2. : 


4.* Lanzamiento oblicuo, sobre una ram- 
pa de pequeñas dimensiones y cata- 
pulta. 


5% Alcance máximo de 1.600 Km:, con el 
empleo de depósitos suplementarios 


lanzables, 


La carga militar es de un peso aproxima- 


do de 800 Kg., que le proporciona una po- * 


tencia dé explosión de alrededor de una me- 
gatonelada. 


El sistema de dirección es análogo al del 
“Mace”, y en cuanto a su precisión pode- 
mos decir lo mismo que venimos repitiendo 
a lo largo de este trabajo: al ser de 1/1:000 
del alcance, utilizando cargas nucleares, es 
apto para el ataque de una extensa gama 
de objetivos puramente militares. 


Este ingenio es lanzable desde submari- 
nos o bien a partir de portaviones. Es com- 
pletamente aerotransportable en un C-124 
y el tiempo de embarque en él es de una 
hora. 


La propulsión en vuelo horizontal se la 
proporciona un turborreactor J-79, con pos- 
combustión, con un empuje de ocho tone- 
ladas. MS 


1) Ingenios tácticos, de pequeño alcance, 
utilizados por el Ejército de Tierra so- 
bre el campo de batalla, 


Numerosos son los componentes de esta 
subfamilia, y al ser utilizados por el Ejér- 
cito de Tierra en su totalidad, al igual que 
la artillería, los clasificaremos y citaremos 
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en orden decreciente, es decir, comenzare- 
mos-por los de mayor alcance, que, como es 
lógico, corresponden a las Grandes Unida- 
des tipo Grupo de Ejércitos. 


En primer lugar nos encontramos con el 
“Redstone”, cuyo alcance máximo se apro- 
xima a los 350 Km. Es el predecesor del 
“Pershing”, que puede atacar objetivos si-' 
tuados a 800 Km. Ambos son del tipo “ba- 
lístico puro”, y su peso, en el momento de 
la partida, asciende a 28 toneladas, lo cual 
exige un empuje de unas 35 toneladas, pro- 
porcionado por un cohete balístico. 


La carga militar que pueden transportar 
corresponde a potencias de explosión de una 
a cinco megatoneladas en la fórmula termo- 
nuclear y de 100 a 500 kilotoneladas en la 
atómica. Pueden ser lanzados a partir de 
plataformas móviles, aunque les son indis- 
pensables considerables medios auxiliares. 


“Como se observará a continuación, casi 
todos los ingenios representativos de esta 
subfamilia tienen gran precisión, va que en 
estos que estamos estudiando, con una tra- 
yectoria balistica pura, cuya trayectoria se 
eleva hasta los 140-Kim., con una velocidad 
supersónica del orden de Mach 3 y dirigi- 
dos por un sistema de inercia, el error má- 
ximo es de 300 metros, condición que los 
hace muy aptos para desarrollar acciones 
ofensivas sobre la retaguardia próxima al 
campo de «batalla: El precio unitario del 
“Redstone” se estima en unos 60 millones 
de pesetas. ; 


A centinuación nos encontramos con los 
ingenios utilizados en el escalón Ejército: 
el “Corporal”, que ya está en servicio, y su 
sucesor el “Sergeant”, que también lo está 
prácticamente. Alcanzan distancias compren- 
didas entre los 30 y 150 Km., que pueden 
ser elevadas a los 300 Km. para este último. 


El peso del “Corporal” en el momento 
de la partida es de 5,5 toneladas, y la pro- 
pulsión se la proporciona un cohete de com- 
bustible líquido, anilina y ácido nítrico. La 
altura máxima de la trayectoria es de 80 
kilómetros, alcanzando una velocidad media 
de Mach 3. La carga militar es de 15 a 100 
kilotoneladas. 


Ambos ingentos pueden ser lanzados des- 
de plataformas móviles, aunque con gran- 
des servidumbres, por lo cual la cadencia de 
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tiro es muy pequeña, ya que solamente pue- 
den ser lanzados de tres a cinco ingenios 
diarios por cada rampa. Van dotados con 
un sistema de dirección muy eficaz, radar 
de efecto Doppler, siendo su precisión aná- 
loga a los dos primeros ingenios de esta sub- 
familia. El pre- 
cio del “Corpo- 
ral” es de cinco 
millones de pese- 
tas. 


Finalmente los 
utilizados en los 
escalones inferio- 
res: “Honest 
John”, “Little 
John” y “La- 
crosse”; los tres 
americanos, exis- 
tiendo por parte 
rusa gran núme- 
ro de ingenios 
de esta clase, cu- 
yas caracteristi- 
cas, por sernos 
relativamente po- 
co conocidas, las 
omitiremos. Uni- 
camente citare- 
mos las de los: 
tres norteameri- 
canos. Los dos ' 
primeros son de 
la fórmula balís- 
tica, mientras 
que el “Lacros- 
se” es “atmosfé- 
rico”. Tienen un 
alcance de 30 ki- 
lómetros. La car- 
ga militar es ató- 
mica, con una potencia de 5 a 50 kilotonela- 
das y un peso que oscila entre 200 y 750 Kg., 
con velocidades próximas a la del sonido y 
alturas de trayectoria de 10.000 m. para los 
“balísticos” y 2.500 para el “atmosférico”. 
La precisión es de 300 m. para los primeros y 
de. 10 a 30 m. para el último. 


El peso total de estos ingenios es de 2,7 
toneladas para el “Honest John” y de 1,5 
para el “Lacrosse”. Ambos se pueden lan- 
zar desde rampas oblicuas de pequeñas di- 
mensiones y son propulsados por potentes 
cohetes de pólvora. Su precio es de l a 1,5 
millones de pesetas. 
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Para terminar, nos encontramos con uno 
de los ingenios más pequeños; se trata del 
“SS-10”, de concepción y construcción fran- 
cesa, de gran eficacia, y que ya forma parte 
de la dotación de gran número de ejércitos, 
especialmente los de los países miembros de 

la NATO. 


Se trata de un 
ingenio de cuer- 
po cilíndrico, con 
un peso de 15 ki- 
logramos en la 
partida, de los 
cuales 4 son de 
carga militar del 
tipo “Carga hue- 
ca”. Se lanza 
contra objetivos 
terrestres  situa- 
dos, como máxi- 
mo, a 1.600 me- 
tros, es dirigido 
por hilo y alcan- 
za la velocidad 


de 180 Km/h, 


Tiene la gran 
ventaja de que, 
al tener tan pe- 
queño alcance, se 
pueden atacar 
objetivos móviles 
a la vista, ha- 
biendo mostrado 
gran eficacia en 
las numerosas 
pruebas que con. 
él se han realiza- 
do, sobre todo 
contra carros. 





Con este último damos fin a los ingenios 
superficie-superficie, no sin antes mencionar 
que, a pesar de ser un arma nueva y al pa- 
recer de gran eficacia, se están anticuando 
con mayor rapidez aún que con.la que van 
viendo la luz, y no es de extrañar que dado 
su precio y el gran número de servidumbres 
a que están sujetos, desaparezcan en un fu- 
turo próximo la mayor parte de ellos; pero, 
como decimos al principio de este trabajo, no 
hay que olvidar que han llenado un período 
interesante en el armamento de los ejércitos 
y, sobre todo, que constituyen la base de par- 
tida para ulteriores estudios. 
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I.—Introducción. 


Dima de terminar el proyecto y cons- 
trucción de un nuevo tipo de cohete, o. bien 
de introducir modificaciones importantes en 
uno ya en servicio, es necesario someterlo 
a un intenso programa de pruebas, en vuelo, 
mediante una serie de lanzamientos experi- 
mentales, que nos permitan comprobar si el 
comportamiento real del cohete correspon- 
de a las previsiones del proyecto O, por 
el contrario, se presentan deficiencias que 
es necesario estudiar y corregir. 


Sólo al final de este proceso, que pode- . 


mos llamar de puesta a punto y que con fre- 
cuencia se prolonga durante bastantes me- 
ses, e incluso años, está el nuevo tipo de 
cohete en condiciones de ser construído en 
serie y entregado a las unidades. 


Durante esta serie de lanzamientos expe- 
rimentales es práctica corriente sustituir la 
cabeza de combate del cohete, con su ex- 
plosivo correspondiente, por otra cabeza de 
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tamaño, forma y peso lo más parecidos po- 
sible a los de la primera, pero alojando en 
su interior diferentes instrumentos de me- 
dida que nos den información del desarro 
llo del vuelo. Caso de que el cohete no se 
haya comportado correctamente durante la 
prueba, los datos tomados por estos instru- 
mentos de medida serán los que sirvan de 
base para estudiar después las modificacio- 
nes más convenientes. 


Pero al llegar de nuevo a tierra el cohete, 
al final de su trayectoria, el choque con el 
terreno o con el agua es tan violento que 
normalmente: queda destrozada su ojiva y 
el material en ella contenido, perdiéndose el 
resultado de las medidas. 


Se puede remediar en parte este desen- 
lace instalarido a bordo un pequeño trans- 
misor de radio que, durante el vuelo, envie 
a tierra la mayor cantidad posible de infor- 
mación antes de destruirse. La solución, aun- 
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que representa evidentemente un gran avan- 
ce, no se puede considerar todavia como sá:- 
tisfactoria, porque, en primer lugar, la ca- 
pacidad de un pequeño transmisor.para en- 
viar datos a tierra es bastante limitada, y 
segundo, porque el número de instrumentos 
de medida que se pueden alojar en el redu- 
cido espacio de una ojiva es también pe- 
queño. . 

Un paso más en este sentido es tratar de 
recuperar el cohete comnleto en buen esta- 
do, con todo el material transportado en su 
interior; pero si el cohete es de largo alcan- 
ce, con un peso de varias toneladas todavía 
al final de la combustión, y frecuentemente 
con varias etapas, nuestras aspiraciones ten- 
drán que limitarse a la recuperación de la 
ojiva. 

Con ello podremos utilizar todos los da- 
tos registrados por los aparatos de medida, 
podremos incluso volver a utilizar la mayor 
parte de este instrumental en nuevas expe- 
riencias y tendremos, además, la propia ca- 
beza del cohete para hacer con ella cuantos 
exámenes estructurales v metalográficos juz- 
guemos onortunos, Los elementos de juicio 
obtenidos serán mucho más completos para 
poder dictaminar sobre las causas de cual- 
quier posible fallo. 


Se comprende así que los técnicos com- 
prometidos en pruebas de este tipo se esfuer- 
cen en conseguir la recuperación en buen 
estado de las ojivas de los cohetes intercon- 
tinentales. A continuación vamos a exami- 
nar las principales dificultades que ello en- 
trañía y los procedimientos que se van adop- 
tando para superarlas. 


TI.—Reentrada en la atmóstera. 


A.—Problemas generales que plantea la re- 
cuperación de una ojiva, 


En la recuperación de la cabeza de un 
cohete de largo alcance se presentan tres 
tipos de problemas esencialmente distintos. 
El primero es conseguir que la cabeza, al 
anroximarse a su objetivo y tener que en- 
trar de nuevo en la atmósfera, sea capaz de 
atravesar las distintas capas de ésta sin que 
su contenido quede deteriorado a consecuen- 
cia del enorme calentamiento que se produ- 
ce en la superficie de la misma. El segundo 
es lograr que llegue a la sunerficie de la 
tierra, o del mar, con una velocidad lo su- 
ficientemente pequeña como para que no se 
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dañen en el choque final los instrumentos 
transportados. Y el tercero es prever los me- 
dios necesarios que permitan encontrar la 
cabeza, cualquiera que sea el punto"de caída, 


B.—Calentamiento durante la reentrada. 


Para darnos una idea más clara del pro- 
blema de la reentrada en la atmósfera será 
mejor considerar un caso concreto. Sea, por 
ejemplo, un cohete de largo alcance—unos 
8.000 Km.—y cuya cabeza pesa 1.000 Kg. 


La mayor, parte de la trayectoria de este 
cohete está situada fuera de la atmósfera, 
volviendo a entrar en ella únicamente al final 
de la misma. Su' velocidad en el momento 
de iniciar esta entrada es de unos 24.000 
kilómetros/hora (Ref. 2), lo que represen- 
ta, exclusivamente para la oiiva, una ener- 
gía cinética de 5.300 millones de calorías. 


Prácticamente, toda esta energía se trans- 
forma en calor. Parte va a la ojiva, elevan- 
do su temperatura, y el resto va al aire que 
fluye alrededor de ella. La cifra anterior 
de 5.300 millones de calorías es tan enor- 
me, que si toda o una gran parte de ella 
fuera absorbida por la citada ojiva, la tem- 
peratura alcanzada sería muy superior al 
punto de fusión de cualquier material cono- 
cido y se volatilizaría. Es, pues, impréscin- 
dible utilizar tipos de cabezas que, por su 
configuración aerodinámica y por el mate- 
rial y acabado de su superficie, sólo absorban 
una pequeña fracción del calor total produ- 
cido, yendo la mayor parte de éste a parar 
al aire circundante. 


Aunque las cifras que acabamos de citar 
corresponden únicamente a un caso particu- 
lar, las conclusiones que se sacan son anli- 
cables á todos los tipos de cohetes de largo 
alcance, 

Podría reducirse, e incluso eliminarse, el 
problema del calentamiento acoplando a la 
Ojiva un pequeño motor cohete, que reduje- 
se su velocidad poco antes de iniciar lá re- 
entrada. La solución no es aconsejable en 
el caso de los ingenios balísticos intercon- 
tinentales, pues, aparte de las muchas difi- 
Cultades que plantea su realización práctica; 
una reducción de la velocidad significa 
aumentar las posibilidades del enemigo en 
cuanto a su detección y destrucción en vuelo. 


C.—Protección térmica de la ojiva. 


Partiendo de la base de que es inevitable 
un fuerte calentamiento de la superficie de 
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la cabeza del cohete, se han ideádo varios 
procedimientos para impedir que las tempe 
raturas en el interior de la misma excedan 
aquellos valores máximos que impone el ma- 
terial que transportan. (Refs. 4, 6, 7, 10, 12.) 


El primer método empleado fué el de la 
llamada pantalla absorbente del calor. Con- 
siste esta pantalla en una capa, de gran es- 
pesor, de un material que tenga elevada ca- 
pacidad calorífica, que sea buen conductor 
y que, además, tenga un alto punto de fu- 
sión. Se recurre corrientemente al cobre o 
al berilio. La pantalla así constituida puede 
absorher grandes cantidades de calor con 
elevaciones tolerables de su temperatura. El 
mayor inconveniente del sistema es que para 
conseguir pantallas eficaces se necesita ha- 
cerlas de gran espesor, lo que supone un 
peso muerto excesivo. 


Más aceptación tiene en la actualidad el 
llamado sistema de “ablación”. O: de -erosión 
térmica. Consiste este sistema en permitir 
que el recubrimiento exterior de la ojiva 
eleve su temperatura hasta llegar a fundir- 
se o sublimarse. Con el mismo peso de re- 
cubrimiento o pantalla se consigue de esta 
forma absorher una cantidad de calor muy 
superior al logrado con el procedimiento an- 
terior, es decir, haciendo uso únicamente de 
la capacidad calorífica del material, pero no 
de su calor de fusión ó sublimación. La capa 
exterior protectora se hace con materiales 
poco conductores del calor. Se recurre co- 
rrientemente al grafito, a materiales refrac- 
tarios a hase de cuarzo y a algunos tipos 
especiales de plásticos, tales como el “Te- 
flon”. (Ref. 6.) 


“Un tercer sistema, todavía no puesto a 
punto en sus detalles, es el de utilizar un 
revestimiento poroso e inyectar líquido a 
presión a través de los poros. Este líquido, 
que generalmente es agua, consume en su 
evaporación una gran parte del calor que 
de otra forma absorbería la ojiva. Graduan- 
do adecuadamente el flujo de líquido, se 
puede mantener relativamente constante la 
temperatura del interior. 


Y por último, otro procedimiento es el 
empleo de tipos de cubiertas que favorez- 
can la radiación del calor, es decir, que una 
parte del calor absorbido por la ojiva se de- 
vuelva nuevamente al aire circundante por 
radiación. Este sistema, que presenta bue- 
nas perspectivas parala recuperación de sa- 
télites o vehículos espaciales, nose adapta 
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bien al caso de los cohetes de largo alcance, 
por lo breve que en ellos resulta el proceso 
de la reentrada. 


Los recientes estudios en el campo de la 
Magnetohidrodinámica abren nuevas posi- 
bilidades en cuanto a reducción de la canti- 
dad de calor transmitida a la ojiva (Ref. 5). 
Trataremos de explicarlo en pocas palabras : 
las moléculas de aire que se encuentran de- 
lante de ésta están en su mayor parte ¡oni- 
zadas por efecto de la enorme temperatura 
del gas (entre 10.000 y 25.000” K). Pero 
los iones son sensibles a los campos magné- 
ticos; luego creando un campo magnético 
adecuado -en «la proa de la ojiva es posible 
alejar de ella a estos iones y reducir así el 
paso de calor del aire a la ojiva. Los ensa- 
yos en túnel réalizados hasta la fecha han 
dado resultados alentadores. 


Independientemente del calentamiento, la 
reentrada en la atmósfera ocasiona una fuer- 
te deceleración de la cabeza del cohete. Esta 
deceleración no suele plantear problemas es- 
peciales en las cabezas que transportan car- 
gás explosivas; pero puede llegar a provo- 
car averías en los aparatos de medida en 
ella contenidos si su magnitud excede de un 
cierto límite. 


D.—Pérdida temporal de las COMUMICACIONES. 


Para terminar con el proceso de la reen- 
trada en la atmósfera, interesa señalar las 
dificultades que se presentan en la transmi- 
sión por radio de datos a:tierra durante al- 
gunas fases de la misma. Se ha comproba- 
do, en efecto, que las señales de radio pro- 
cedentes del cohete, y que se habían reci- 
bido perfectamente en tierra a lo largo de 
toda la trayectoria, experimentan una brus- 
ca atenuación al iniciarse la reentrada, lle- 
gándose a perder la comunicación durante 
un cierto intervalo de tiempo (Ref. 9); in- 
tervalo que aunque es de corta duración es, 
en cambio, uno de los más importantes y 
críticos de todo el vuelo. 


Según los conocimientos actuales, la masa 
de aire ionizado que rodea la ojiva es la 
responsable de este fenómeno. Su acción so- 
bre el funcionamiento del transmisor es 
doble: 

1. Desintoniza la antena, reduciendo 

cori ello “la potencia radiada por el 
transmisor. 
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2.”  Absorbe una gran parte de la ener- 
gía radiada. 


Esta perturbación se presenta, con más o 
menos: intensidad, para cualquier frecuencia 
de trabajo que se utilice por debajo de unos 
20.000 ó 30.000 Mc/s. (Ref. 8). Un cami- 
no para asegurar las comunicaciones es des- 
arrollar pequeños transmisores capaces de 
funcionar satisfactoriamente por encima de 
estas frecuencias. El problema se complica 
porque la atmósfera normal es muy poco 
transparente para 
frecuencias  COmM.- 
prendidas entre 
unos 15.000 y 
25.000 Mc/s. (ab- 
sorción debida al 
vapor de agua) y 
entre unos 40.000 
y 70.000 Mecf/s. 
(absorción que 
ocasionan las: mo- 
léculas de oxige- 
no). El interés se 
concentra  actual- 
mente en la banda 
de 30.000 a 40,000 . 
Mc/s., que se con- 
sidera como la 
más adecuada pa- 
ra mantener inin- 
terrampidamente * 
las comunicacio: 
nes con tierra: du- 
rante la reentrada. 


III. —Aterrizaje. 


A.—Velocidad de llegada a la superficie de 
la tierra, 


Como consecuencia de la resistencia al 
avance que ofrece la atmósfera, la ojiva ex- 
perimenta una fuerte deceleración, llegando 
a la superficie de la tierra, o del mar, con 
una velocidad que es sólo una pequeña frac- 
ción de la que inicialmente tenía, pero que 
todavía es lo suficientemente grande como 
para que en el choque quede completamente 
destrozada y, con ella, todo el instrumental 
que contenía. 51 queremos salvar:este ins- 
trumental y la propia ojiva, hay que pre- 
ver un sistema que permita un suave des- 
censo en su etapa final. : 


El primer punto que hay que fijar para 





Ensayo del comportamiento de una ojiva en túnel 
hipersónico, que reproduce aproximadamente las 
combiciones que sé presentan durante la recntrada. 
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proyectar un sistema tal, es la máxima velo- 
cidad de caida que podemos tolerar a su 
llegada al suelo. Al fijar este valor se ha 
de tener muy presente que, cuanto más lento 
sea el descenso exigido, mayor será el peso 
y complejidad del dispositivo necesario para 
lograrlo. 


Es evidente que la máxima velocidad de 
caída permisible depende del contenido de 
la ojiva. Si ésta transportase un ser humano, 
no se podrían admitir velocidades superiores 
a unos 10 m/s. Si 
se pretenden recu- 
perar en estado 
aceptable los ins- 
trumentos de me- 
dida, e incluso po- 
der volver a utili- 
zaralgunos de 
ellos después de li- 
geras reparacio- 
nes, la velocidad 
de caída no debe- 
rá ser superior a 
unos 20 m/s. (le- 
ferencia 3.) Po- 
dríamos aumentar 
este límite hasta 
unos 30 m/s., si 
renunciamos a sal- 
var el instrumen- 
tal transportado y 
nos contentamos 
con obtener los 
datos registrados. 
E incluso sería to- 
davía posible con-' 
seguir alguna información con velocidades 
de caida superiores a los 100 m/s.; pero es- 
tos casos va no tienen interés para nuestro 
estudio. 


s sustentadoras, 


B. 





Un procedimiento posible de frenado es 
dotar a la cabeza del cohete de una especie 
de aletas que le den una cierta sustentación y 
le permitan llegar planeando a tierra. Con 
el diseño adecuado de estas aletas se puede 
lograr, no sólo que el choque final sea sua- 
ve, sino que la reentrada en la atmósfera se 
verifique con un ángulo muy pequeño y la 
ojiva se decelere suavemente en las capas 
altas de la atmósfera, sin llegar a adquirir 
un calentamiento excesivo. 


El sistema tiene grandes ventajas y es po- 


465 


REVISTA DE AERONAUTICA 


sible qué resulte el más adecuado para la 
recuperación de satélites artificiales tripula- 
dos, o para el regreso a la tierra de viajes 
espaciales, pero no se adapta bien al caso de 
los cohetes intercontinentales. 


Como ya indicamos al principio, las ojivas 
experimentales, alojando en su interior ins- 
trumentos de medida, deben ser lo más pa- 
recidas posible a las ojivas reales con carga 
explosiva en todo lo referente a peso, volu- 
men y forma exterior; pues, en caso con- 
trario, al modificar las condiciones aerodi- 
námicas de las mismas, los resultados obte- 
nidos durante los lanzamientos de pruebas 
no serían representativos del comportamiento 
de las ojivas reales y dotar a estas últimas 
de aletas de planeo para reducir suavemente 
su velocidad de llegada al objetivo, sería 
equivalente a emplear el sistema de cohetes 
de frenado ya citado, y desechado, anterior- 
mente. 


Claro que cabría- la posibilidad de utilizar 
aletas retráctiles, montadas únicamente en 
las Ojivas experimentales, que se desplegasen 
automáticamente cuando la ojiva se encon- 
trara a una cierta altura o con una determi- 
nada velocidad. La realización práctica de 
esta idea es muy complicada y no “tenemos 
-noticias de que haya sido empleada. 


C.—Empleo de paracaídas. 


El sistema normalmente adoptado en los 


cohetes intercontinentales es el empleo de * 


paracaídas. 


Puesto que el paracaídas se viene utili- 
zando desde hace muchos años en el salva- 
mento de tripulaciones de aviones en caso 
de accidente, en el lanzamiento de tropas 
paracaidistas, en el de bultos con material 
de guerra, a veces muy pesado, y en otras 
diversas funciones, v como consecuencia de 
ello se tiene gran experienciá-en todo lo re- 
ferente a su construcción y empleo, parece 
que el ampliar su uso a la recuperación de 
ojivas en su fase final no debiera ofrecer 
especiales dificultades. Y sin embargo, las 
ofrece y muchas. 


En efecto, si queremos que la velocidad 
de llegada al suelo no sea superior a unos 
20 m/s., hay que emplear paracaídas de di- 
mensiones relativamente grandes. Por ejem- 
plo, para un cono que pese 1.000 Kgs. haría 
falta un paracaídas de unos 7 metros de diá- 
metro. 
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Pero si en el momento de iniciar el fre- 
nado final, cuando la ojiva todavía posee 
velocidades del orden de los :2.000 Kms/h. 
o mayores, desplegamos de golpe este para- 
caídas, los esfuerzos de apertura son tan 
enormes, que el paracaídas quedaría com- 
pletamente destrozado. Y si recurrimos a un 
paracaidas más pequeño para reducir los 
esfuerzos iniciales, entonces la velocidad de 
caída resulta excesiva... 


D.—Sistema utilizado en el “Proyecto 
Mercurio”. 


Un problema parecido se presenta en la 
recuperación de satélites artificiales. Prect- 
samente con motivo del “Proyecto Mercu- 
io”, que prevé la puesta en órbita de un 
satélite tripulado por un hombre y su pos- 
terior regreso a la tierra, se están haciendo 
estudios muy detenidos del proceso de caída 
final. El, sistema previsto (Ref. 13) com- 
prende el despliegue de un paracaídas de 
19 m. de diámetro, cuando lá' cápsula se en- 
cuentre a una altura de 3.000 m. Una vez 
abierto el paracaídas, la pantalla absorbente 
de calor se desprende de la cápsula; :aligeran- 
do su peso. La velocidad dé descenso que se 
consigue, al nivel del mar, es de 9 m/s. Para 
reducir aún más el choque final, lleva una 
bolsa que se infla con aire y que hace el efec- 
to de un cojín. 


Sin embargo, los problemas que se pre- 
sentan-en este caso son distintos de -los-que 
plantea la recuperación de las ojivas en los 
ingenios intercontinentales. El peso de la 
cápsula en el “Proy ecto Mercurio” es rela- 
tivamente pequeño comparado' con su volu- 
men. Además, la forma poco aerodinámica 
de esta cápsula da lugar a un coeficiente de 
resistencia elevado y a un fuerte frenado por 


“la atmósfera. Resultado de todo ello es que, 


en el momento de la apertura del paracaídas, 
su velocidad es muy inferior.a la que tiene 
el cono de un cohete de largo alcance en 
análogas circunstancias. Y esta diferencia 
de velocidades es decisiva en los esfuerzos 
de apertura. 


E.—Doble paracaídas. 


Después de las consideraciones anteriores, 
parece que el mejor sistema es el empleo de 
dos paracaidas. Uno de pequeño tamaño—de 
50 a 73 cm. de diámetro—, que se abre a 
grandes velocidades y que decelera la ojiva 
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hasta unos 100 ó 120 m/s. Y luego, un se- 
gundo paracaídas, de tamaño relativamente 
grande, que se abra a esta última velocidad, 
y que permite reducir la velocidad de llegada 
al suelo a unos 20 m/s. 


La solución así planteada es perfecta des- 
de el punto de vista aerodinámico y de resis- 
tencia de los pa- 
racaídas; pero si- 
gue creando pro- 
blemas por el vo- 
lumen de éstos, 
que resultan di- 
fíciles de alojar 
en el reducido es- 
pacio disponible 
en el interior de 
la ojiva. Tal vez 
se comprenda es- 
to mejor con 
ayuda de algunas 
cifras (Ref. 3.) 

Para una oji- 
va que pese unos 
1.000 Kg.. el pri- 
mer., paracaídas, 
el de alta veloci- 
dad, vendría a 
tener un volu- 
men aproxima- 
do, en condicio- 
nes de plegado 
perfecto, de unos 
10 dm!. El volu- 
men del segundo 
sería de unos 
30 dm*. Es decir, 
que los dos jun- 
tos  ocuparian 
unos 40 dm*, lo 
que representa 
un tanto por 
ciento apreciable 
del volumen total . 
disponible. 

Estas cifras sóle son, por supuesto, una 
primera aproximáición, pues concretamente 
el volumen-del segundo: paracaídas depende 
en gran medida de la velocidad a que se 
inicie la apertura y de la velocidad de lle- 
gada a tierra que se desee conseguir. La pri- 
mera determina la resistencia mecánica que 
han de tener la tela y los cordones del pa- 
racaídas, y la segunda, el diámetro de la cam- 
paña y la porosidad de la tela. 
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Por ejemplo, en el caso muy desfavorable 
de una gran velocidad en el momento de la 
apertura, 270 mf/s., y una pequeña velocidad 
final de descenso, 15 m/s., el volumen de 
este segundo paracaídas llegaría hasta los 
55 dm?. Por el contrario, podría reducirse a 
unos 18 dm, iniciando la apertura a 120 me- 
tros/segundo, y 
admitiendo una 
velocidad final 


de 30 m/s. 


En los párra- 
fos anteriores se 
trata únicamente 
del volumen del 
paracaídas, pero 
nada se dice re- 
ferente a su pe- 
so. La razón es 
clara. El paracai- 
das va sólo en 
las" -ojivas expe- 
rimentales, y va 
sustituyendo una 
parte de la carga 
de combate, por 
lo que su peso no 
significa ningu- 
na carga adicio- 
nal, cosa contra- 
ria a lo que ocu- 
rre, por ejemplo, 
en la recupera- 
ción de satélites, 
en los que el pa- 
racaidas va “ade- 
más” de la carga 
normal, 


Momento de llegar a la superficie del mar una ojiva 
de una tonelada de peso. El paracaídas se desconecta 
automáticamente en el impacto. (Pruebas de la 
" * cápsula: Mercurio.) : 


E.—Paracaídas 
de apertura 
escalonada. 


Los máximos esfuerzos que.ha de sopor- 
tar un paracaídas tienen lugar en el momen- 
to de la apertura, siendo muy: superiores a 
los que se presentan después a lo largo del 
descenso. Si por algún procedimiento conse- 
guimos reducir la magnitud de estos esfuer- 
zos iniciales, podremos permitir que la aper- 
tura se verifique a mayores velocidades que 
antes, O bien, utilizar paracaídas con tela y 
cordones de menor resistencia mecánica, que 
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te dibujo muestra la técnica empleada en 
recuperación de ojivas de los “Discoverer”. 


tendrán menor volumen en posición de ple- 
gádo. ; 


Esto es precisamente lo que se persigue 
en los paracaidas de apertura, escalonada. El 
ideal sería que el inflado de la “campana se 
produjese lentamente, dando lugar a una 
fuerza deceleradora, más bien pequeña, pero* 
constante. Desgraciadamente no se ha logra- 
do un mecanismo práctico, ligero y seguro 
que permita este inflado paulatino. 


Una aproximación «se consigue haciendo 
que en una primera etapa se despliegue el 
paracaídas hasta un diámetro dado+*de la 
boca, manteniéndolo un cierto tiempo en esta: 
posición, y permitiendo después la apertura 
total. Durante esta fase intermedia se reduce 
apreciablemente la velocidad de la ojiva, y 
con ello, las cargas en la apertura final. 


Un procedimiento para conseguir la 'aper- 
tura escalonada es utilizar! un cordón, que 
pasa a través de unas anillas distribuidas a 


lo largo de la boca de la campana, y que, 


limita el diámetro de ésta a un cierto valor. 
En la fase siguiente se corta este cordón y la 
campana se abre por completo. En princi- 
pio, nada impide escalonar la apertura en 
tres o en cuatro etapas en lugar de en dos; 
pero los dispositivos necesarios para conse- 
guirlo se complican y pierden seguridad de 
funcionamiento. 


Todavía hay demasiada poca experiencia 
con este sistema para poder. establecer las 
condiciones óptimas en que debe realizarse. 
El diámetro de la boca en la apertura parcial 
convendrá que sea del orden de un quinto 
del diámetro final. El ahorro de volumen 
que. puede: esperarse con escalonamiento de 
la apertura en dos etapas es, del orden del 
20 por 100. Pero sobre todo, «puede iniciarse 
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el frenado de la: ojiva a velocidades álgo 
mayores. 


IV.—Localización y recuperación. 


El proceso de recuperación de la ojiva de 
un cohete no termina realmente con su lle- 
gada. en buenas condiciones a la superficie 
de la tierra o del mar, Es necesario, además, 
prever los medios que permitan sú:localiza- 
ción, cualquiera que sea el sitio donde caiga, 
y su posterior captura. ¿ 


En los “lanzamientos experimentales se 
distribuyen.a lo largo de la trayectoria una 
serie de estaciones de observación, que per- 
miten determinar en cada momento la posi- 
ción del cohete. Esta determinación se lleva 
a cabo en parte por medios ópticos y en 
parte con ayuda de los equipos de radar de: 
las estaciones, además de con la ayuda del 
transmisor o transmisores montados a bordo 
del cohete. AN 


Si todo funciona correctamente y se'va 
siguiendo el vuelo del cohete desde las esta- 
cicnes de tierra, es posible determinar el 
punto de caída de la ojiva con bastante apro- 
ximación, y limitar la búsqueda posterior a 
una zona reducida. La pérdida temporal de 
los enlaces radio, que tiene lugar durante 
una cierta fase de la reentrada y que hemos 
examinado en II. D, supone algunas difi- 
cultades en el seguimiento al final de la tra- 
yectoria. 


Para facilitar este seguimiento en la fase 
final se ha recurrido en algún caso a lanzar 
gran cantidad de finas láminas de papel de 
aluminio, al mismo tiempo que se abria el pa- 
racaídas principal. (Ref. 11.) Estas láminas 
tardan más de tres horas en caer desde una 
altura de 3.000 m., y se pueden detectar fá- 
cilmente por radar a distancias de unos 250 
kilómetros. 


Con sólo estos procedimientos, es posible 
reducir la zona de búsqueda a muy pocos ki- 
lómetros cuadrados. Pero, además, la ojiva 
va provista de una lámpara de destellos de 
gran intensidad, que delata su presencia de 
noche a distancias superiores a los 15 kiló- 
metros, incluso con luna llena. De botes de 
humo, que facilitan su localización durante 
el día.De líquidos colorantes, que tiñen las 
aguas de colores vivos, cuando la caída tiene 
lugar en el mar. Y: por último, de una radio- 
baliza, que permite sú rápida localización por 
métodos radiogoniométricos. Siempre se em- 
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plean simultáneamente varios de estos dis- 
positivos, para el caso de que se averíe algu- 
no de ellos en el choque final con tierra. 


, V .—Conclusión. 


De los tres problemas principales que plan- 
tea la recuperación de ojivas en los cohetes 
de largo alcance: reentrada en la atmósfera, 
caída suave sobre la superficie de la tierra y 
localización del punto de caída, es el tercero 
el más sencillo de los tres. Salvo que el cho- 
que final sea excesivamente violento, los dis- 
positivos de localización previstos en la ojiva 
aseguran normalmente el conseguir encon- 
trarla. 


El calentamiento de las ojivas durante la 
reentrada en la atmósfera es, en cambio, un 
problema de difícil solución. En el caso de 
los cohetes intercontinentales, las condicio- 
nes de la reentrada suelen ser incluso más 
desfavorables que las correspondientes al 
caso de los satélites que vuelven a la tierra. 
De los métodos actualmente empleados para 
conseguir que la temperatura en el interior 
dle la ojiva no exceda de ciertos valores, pa- 
rece ser que el de la ablación es el que ma- 
yores ventajas ofrece. Pero no es todavía 
lo suficientemente satisfactorio como para 
abandonar, o siquiera descuidar, la investi- 
gación de métodos mejores. El hecho de que 
el problema exista también, aunque no tan 
agudo, en las ojivas que transportan carga- 
mento explosivo, garantiza que se seguirá 
estudiando con todo interés y que con toda 
probabilidad llegarán a conseguirse mejoras 
esenciales. + 2 


En cuanto al frenado de la ojiva al final 
de su trayectoria, para reducir la velocidad 
«dle caida sobre la superficie de la tierra o 
del mar, parece que el empleo de un doble 
paracaídas, con apertura escalonada del se- 
gundo de ellos, es el método más favorable 
para conseguirlo. El ser este un problema 
exclusivo de las cabezas experimentales, pero 
no de las que llevan su carga de combate, 
ha hecho que estuviera relativamente des- 
atendido y hay poca experiencia sobre él. 
Además, los estudios realizados sobre el des- 
censo de satélites son sólo parcialmente apli- 
cables al caso de los cohetes de largo alcan- 
ce, por presentar éstos una serie de peculia- 
ridades especificas distintas. Por todo ello, 
las perspectivas sobre una mejora de los mé- 
todos actuales son más bien pobres. 
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Avión C-119 de la USAF, especialmente 
adaptado para la recuperación de ojivas. 
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iaa Mr. Pollard vivirá muchos 
años. Así lo deseamos sus amigos. Pero 
me atrevo a asegurar también—aun con- 
tando con la flaqueza de la memoria hu- 
mana—que no olvidará durante ellos su 
excepcional viaje. En esta opinión coinci- 
dimos él y yo. 

Mr. Pollard, que es una personalidad en 
una importante Compañía comercial ame- 
ricana, ha viajado mucho, naturalmente. 
Conoce casi todos los medios de locomo- 
ción y casi todos los meridianos. Sí, pocas 
novedades quedan ya para Mr. Pollard 
en' materia de viajes en la forma que pu- 
diéramos llamar «clásica», y él me ha con- 
fesado que no siente interés por ampliar 
las actividades de su Compañía en la Luna, 
aunque en los cohetes se ofrezcan «suites» 
de lujo y aunque esperen allá— ¡quién lo 
duda !l—, amables y eficientes, los Agentes 
de Cook. 





EL. 
EXCEPCIONAL 
VIAJE DE 
MR. POLLARD 


Por 


PEDRO J. GONZALEZ GALLEGO 


Comandante de Aviación. 


El Servicio de Búsqueda y 
Salvamento Aéreo de Canarias, 
desde su creación hace cinco 
años, y con sólo dos helicópte- 
ros, ha salvado un centenar de 
vidas humanas. 


Pero este reciente viaje de mi amigo no 
fué notable por el recorrido, por el itine- 
rario, ni siquiera por el medio empleado, 
aunque el helicóptero no sea todavía en- 
tre nosotros un vehículo corriente. Te- 
niendo sólo esto en cuenta y tratándose 
de Mr. Pollard, la cosa no merecería ser 
contada. Lo curioso, lo excepcional de 
esta nueva experiencia de mi amigo es la 
forma en que utilizó este medio, cómo su- 
bió a él y cómo descendió del mismo. 


Aunque fué en realidad un viaje corto, 
tuvo dos etapas y una parada que, since- 
ramente, a nadie se la deseo. Claro está 
que Pollard, sus dos compañeros y el pi- 
loto que volaba el avión que les traía de 
El Aaiun a Las Palmas, no contaban con 
ella, pero a uno de los motores le pareció 
oportuno dejar de funcionar y el avión se 
fué al mar todo lo de prisa que los aviones 
hacen estas cosas. El stop fué, por tan- 


470 


Número 235 - Junio 1960 


to, obligado. No hay argumento que de- 
muestre otra cosa. Y la habilidad del pi- 
loto, si se considera que momentos des- 
pués los cuatro nadaban enteros, quedó 
bien patente. Cualquiera que entienda algo 
de esto estará de acuerdo conmigo. 


Acababan de mojarse estos señores y 
de hundirse el avión los metros que esti- 
mó convenientes, cuando empezó a fun- 
cionar el Servicio de Salvamento Aéreo 
y, poco más de hora y media después, 
Mr. Pollard inició la memorable segunda 
etapa del viaje durante el cual tuve el gus- 
to de conocerle, aunque, francamente, hu- 
biéramos preferido otras circunstancias 
para iniciar nuestra amistad. 


Llegamos hasta ellos en helicóptero, 
guiados por uno de los aviones que afano- 
samente les habían estado buscando, y vi- 
mos su alegría cuando les sobrevolábamos, 
parados en el aire como una gran libélula 
que sobre un lago vigila, momentos antes 
de cazarle, el mosquito del aperitivo. Para 
nosotros era casi rutinario lo que faltaba 
después que habían sido localidados, pues 
aunque afortunadamente la gente no prac- 
tica a diario el salto al mar con avión pues- 
to, recogerla del agua lo habíamos hecho 
muchas veces en nuestros planes de ins- 
trucción. 


—¿Vamos a por ellos? 
— ¡Vamos! 


— Vigila las vueltas. El viento está de 
unos 20 grados y no es muy fuerte. 

— ¿Lista la grúa? 

—Todo preparado. 

Poco después, el primer náufrago, ago- 
tado, chorreante y temblando de frío, es- 
taba a bordo. Usted era el segundo, 
Mr. Pollard. Se acuerda muy bien, ¿ver- 
dad? Estaba usted ya metido en la red que 
colgaba del extremo del cable, le había- 
mos pescado—perdone el símil—por el 
procedimiento de las quisquillas, aunque 
aumentado, porque usted, mi querido Pol- 
lard, pesa sus buenas 180 libras; pero ya 
estaba usted, como vulgarmente se dice, 
«en el saco». Y entonces, cuando inicia- 
mos su subida, tuvimos la desagradable 
sorpresa de comprobar que la grúa se ha- 
bía averiado y que no podíamos «cobrarle». 


Considerando la situación, no puede 
afirmarse categóricamente si el «pescado» 
era usted o éramos nosotros, Mr. Pollard, 
puesto que sus 180 libras desplazadas ha- 
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cia atrás 30 metros de cable, originan un 
problema de resultantes y sustentaciones 
que seguramente será una minucia para 
un ingeniero, pero que entonces no veía- 
mos la manera de resolver. Y, sin embar- 
go, Mr. Pollard, usted allí, sujetándonos 
involuntariamente desde el agua, era un 
problema que necesitaba una solución ur- 
gente, porque la situación no tenía nada de 
grata para nadie, excepto quizá para un 
señor «a quien conozco que, según frase 
suya, se divierte mucho en los entierros. 

Que el cable no subiera había perdido 
importancia, comparado con lo que pasa- 
ba mientras esperábamos a que el mecá- 
nico encontrara la «trouble». Pasaba que 
el sistema hidráulico que acciona la grúa 
funciona con un líquido. Y que este siste- 
ma y este líquido—que, como ninguno, 
mereció entonces el adjetivo de precioso— 
accionan a su vez los mecanismos de avu- 
da de los mandos. Y que el tal líquido se 
estaba escapando con mucha prisa por la 
unión de dos tuberías y su nivel marcaba 
las proximidades del cero absoluto, mien- 
tras goteaba por allí alegremente. 

Quedaba una solución, Mr. Pollard: 
cortar el cable, regalárselo a usted en unión 
de la red—aunque no tuviera ningún in- 
terés en aceptarlo—y marcharnos de allí 
cuanto antes en busca de cualquier cosa 
sólida donde posar las ruedas. 

Pero en Salvamento el concepto del ser- 
vicio es distinto al que sustentan del de- 
porte los pescadores del «Sail fish» en las 
cálidas aguas de Florida, quienes, como 
usted sabe, sueltan la presa una vez co- 
brada, en un elegante gesto de sportmen. 
Por esta diferencia de conceptos—y pi- 
diendo perdón por considerarle «presa» — 
decidimos que usted se venía con nosotros. 

Lanzamos un bote salvavidas a sus dos 
compañeros y les ofrecimos como compen- 
sación a su estado el espectáculo de su des- 
pegue. Me inclino a creer que no le envi- 
diaron. 

Tal vez no lo recuerde bien, Mr. Pollard. 
Estaba usted agotado, la cara inflamada 
y sangrante a consecuencia de un golpe, 
y semidesvanecido. Aquella situación, ya 
de por sí extraña, debía parecerle irreal 
en su estado. Empezó usted una corta 
carrera entre dos aguas—perdón si tragó 
alguna, no fué con intención—mientras 
ganábamos velocidad y, tan pronto como 
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pudimos, se lo aseguro, le sacamos de ella. 
En seguida nos originó usted, sin -propo- 
nérselo, unos líos enormes. Sus 180 libras 
balanceándose 30 metros bajo nosotros y 
a unos 50 sobre el mar nos desplazaban 
ese sensible punto que en los aviones se 
llama centro de gravedad, y tan pronto 
enfilábamos el cielo como acortábamos pi- 
cando la. distancia que le separaba a us- 
ted del agua. De aquel líquido hidráulico 
de que le hablaba no debía quedar nada, 
porque los mandos trepidaban tanto que a 
ratos eran necesarias todas nuestras fuer- 
zas para gobernar aquello. ¿Se imagina us- 
ted, Mr. Pollard, el estado de ánimo de 
una lagartija que se hubiera metido den- 
tro de una perforadora de aire comprimi- 
do? Pues mis sentimientos se identifica- 
ban con los de este bicho como en un alma 
gemela, mientras el sudor me corría hasta 
los pies. Estuvo a punto de batir un ré- 
cord, porque dos accidentes aéreos en me- 
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nos de dos horas hubieran sido una bue- 
na marca. 

Sin embargo, justo es reconocer que lo 
peor era su caso, Mr. Pollard. Usted allá 
abajo se halanceaba y giraba como para 
encoger el corazón a cualquiera y, por st 
fuera poco, después de hora y media de 
remojo se estaha usted secando—colgado 
y bajo el chorro de un rotor—por un pro- 
cedimiento que será muy eficaz, no lo 
dudo, pero que hiela a cualquiera, en toda 
la extensión de la palabra. 

Aquello duró veinticinco minutos, pero 
fué bastante. Porque nada es más relati- 
vo que el tiempo y unos pocos minutos 
pueden transcurrir indiferentes o pueden 
cambiarnos hasta hacer unos desconocidos 
de nosotros mismos. Y. desde luego. si no 
encanecimos durante ellos fué, para usted, 
porque quizá no creía que todo aquello 
fuera cierto; y para mí, porque sufrí una 
voraz calvicie hace va muchos años. 
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TRES TURBORREACTORES 


¡e General Electric dedica especial aten- 
ción, en estos momeñtos, a dos turbo- 
rreactores que piensa van a ser de gran 
aplicación en la aviación civil. 
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Corte del motor comercial GJ-805-23. 


Estos dos turborreactores vienen a 
sumar considerable crédito a dicha compa- 
ñía tras el gran éxito de otro de sus turbo- 
rreactores utilizado en: aviones militares. 
Nos referimos al ]-79, 


El J-79 tiene una. potencia de empuje 
de 6.750 kilogramos y equipa a tres avio- 
nes de características extraordinarias: el 
Lockheed «Starfighter» F-104, el Grum- 


man «Super-Tiger» y el Convair «Hustler» 

B-58, de todos los lectores conocidos, por 

tratarse de los aviones más modernos en 

su clase y que están dando excelente ren- 
dimiento en las unidades tác- 
ticas, 


No es de extrañar que la 
General Electric, tomando 
como punto de partida el 
J-79, haya desarrollado los 
otros dos turborreactores pa- 
ra la aviación civil: el CJ- 
8035-23 y el CJ-805-3. 


El CJ-805-23 es, ni más ni 
menos, una versión comercial 
del J-79, y en las fotos que 
acompañan a estas páginas 
pueden verse las innovaciones 
introducidas. 


Su potencia ha subido a los 
7.200 kilos de empuje, entre 
Otras muchas razones, por no 
tenerse que limitar su diáme- 
tro como en el caso de los 
aviones militares menciona- 
dos. 


Este turborreactor va a 
equipar el Convair 600, al que 
proporcionará una velocidad 
de más de 1.000 kilómetros 
por hora, y el Caravelle” VII. 
Del primero de los aviónes 
mencionados se sabe que las 
primeras líneas aéreas que le 
utilizarán serán la Swissair y 
la SAS. 

Su gran potencia de empu- 
. je permitirá a los aviones con 
él equipados utilizar. pistas 
relativamente cortas, así como realizar vue- 
los a grandes distancias con velocidades muy 
elevadas. El consumo, se afirma, a pesar de 
sus Caracteristicas ya dichas, será inferior 
al de Otros aviones de reacción actualmente. 
en uso. 


Las características del CT]-805-3 se han 
hecho públicas recientemente. Con un em- 
puje de 5.240 kilos y un peso de solamen- 
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te 1.260 kilos, la relación peso/empuje es 
inferior a 1/4; lo que le convierte en el 
mejor motor actualmente en uso de la 
aviación comercial, en cuanto a esta carac- 
terística, 


El CJ-805-3 propulsa el Convair 880, 


- permitiendo a este avión sobrepasar todas 
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de empuje mejoran extraordinariamente 
las características del Convair 880. 


El tiempo de actuación del inversor de 
empuje no es superior a los dos segundos, 
y la pérdida de rendimiento del motor, al 
ser accionado, no es tampoco superior al 
1 por 100. El cierre de las entradas del 


ET deb 


Corte de un J-79, motor que equipa al F-104, el B-58 y el Grumman “Super Tiger”. 


las predicciones en cuanto a su rendimien- 
to. Tras nueve meses de vuelos intensivos. 
puede decirse que el Convair 880 ha sido 
bien experimentado. La velocidad máxi- 
ma de crucero es de 984 kilómetros por 
hora. Esta velocidad se obtiene con una 
potencia de empuje de 3.982 kilos y un 
SFC de 0,728. 


La adición de un supresor de sonido y 
de un inversor de empuje, que solamente 
añaden al peso del 805-3, menos de 190 
kilos, han dado como resultado una dis- 
minución del nivel de ruido hasta poder- 
se comparar con el de un avión de motor 
de émbolo. Los 2.250 kilos de inversión 


bloque, en la parte trasera del motor, di- 
rige el aire a través de los álabes de giro, 
haciendo que las casi 68 toneladas del 
Convair 880 disminuyan su velocidad des- 
de los 100 a los 40 nudos, dentro de un re- 
corrido de 900 metros. sin utilizar los fre- 
nos en absoluto. 


El supresor de sonido, del tipo de eyec- 
tor «en pétalos de margarita» no produce 
una pérdida interna de rendimiento supe- 
rior a 1,5 por 100, garantizado, mientras 
que el arrastre y la pérdida de rendimien- 
to interno son insignificantes. 


Este motor ha hecho más de tres mil 
horas de pruebas en vuelo, utilizándose 
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para ellas los aviones XF4D y RB-66, es- 
pecialmente adaptados para su utilización 
como banco de pruebas. 


Un dato verdaderamente interesante es 
que durante estas pruebas se han utiliza- 
do combustibles de baja graduación. El 
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La FAA ha aprobado, para el CJ]-805-3, 
un método de revisión independiente para 
el compresor del motor y la zona de com- 
bustión de la turbina (1.600 horas para el 
primero y 900 para la segunda). Esta re- 
visión por secciones aportará un ahorro 





Corte del turborreactor CJ-805-3. 


keroseno de grado normal comercial de 
. los turborreactores tiene un punto medio 
de humo de más de 25 mm. y un número 
de luminómetro (medida de la luminosi- 
dad del combustible) de más de 53. Los 
combustibles utilizados en las pruebas te- 
nían un promedio de humo de 19 mm. y 
un promedio en el luminómetro de 47. 
Los combustibles con bajo nivel de humo 
y de número de luminómetro pueden da- 
ñar seriamente las piezas de los motores, 
calentando excesivamente las cámaras de 
combustión, los diafragmas del cono y 
otras partes importantes del mismo. Una 
cuidadosa inspección tras las pruebas com- 
pletas en vuelo de estos motores ha de- 
mostrado que no existió deterioro algu- 
no en ninguna de las piezas. 


considerable en el mantenimiento de es- 
tos turborreactores. 


Las características de este motor recien- 
temente anunciadas son las siguientes: 


RPM en el despegue ... 0... ...0o... ... 
Temperatura Bases ... 0.0.0.0. coo como... 
Paso del aire 00... .oo coo ooo coo cio o 
Diámetro máximo del compresor con 


7648. 
1115 F. 
167,9 libs/seg. 


la estructura +... 0.0.0.0... ooo... 316", 
Longitud máx. con inv/comp. ... ... 188.94", 
Idem sin inv/comp. cuca eres ia 109,56" 
Peso con inv/coMp. +0. .0.0occocooo coo... 3.190 lbs. 
Idem sin inv/comp. 2.800 lbs. 
Potencia en el despegue ... ... ... ... 5.240 kilos. 
SFC en el despegue... ... ... ......... 0.806. 
Potencia máx. continua ... ... io... ... 4.275 kilos. 
SFC correspondiente ... ... .... 0.738. 
Potencia máx. en crucero ... ... ... ... 3.982 kilos. . 
SFC correspondiente ... ... ... ... ... 0.728. 
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wettas: DE VUELTA 


DE EE. UU. 


Por JOSE MARIA DE LA CRUZ LACACH 


Introducción. 


e de regresar de los Estados Uni- 
dos de América. Hasta aquí nada nuevo, 
porque durante los últimos años muchos 
Jefes, Oficiales y Técnicos del Ejército del 
Aire han regresado de los “Estados Unidos 
después de una estancia más o menos pro- 


longada, dependiente del carácter de su 


viaje: estudios, cursos, entrenamiento, vi- 
sita, etc. 


Un poco después de mi regreso consideré 
la posibilidad de escribir algo sobre mi 
viaje. Esto quizás represente cierta nove- 
dad, pues apenas nada ha podido leerse 
por el público aeronáutico sobre las impre- 
siones recibidas por tales personas en re- 
lación con el pais, el pueblo, la industria 
aeronáutica, la aviación, etc.; impresiones 
que, sin duda, sería interesante conocer. 


Teniente Ayudante Ingeniero Aeronáutico. 


Cuando tal consideración andaba por mi 
mente me hice algunas preguntas. Por 
ejemplo: ¿Habrá en realidad algo intere- 
sante que decir? Y me contesté con un sí 
rotundo. Y después, ¿podría aprovechar a 
alguien lo que yo pudiera contar? Y me 
contesté con un sí tibio. 


En realidad, lo que más me decidió a es- 
cribir estas líneas fué uno de los puntos 
de un temario que recibí en cierta Oca- 
sión durante mi estancia en los Estados 
Unidos, y que decía así: ¿Qué pasos pien- 
sa usted dar para divulgar entre sus com- 
patriotas la información general adquiri- 
da durante su estancia aquí? Bien pensa- 
do, esta pregunta es un verdadero poema 
psicológico. En primer lugar, aquellos se- 
ñores sabían que vo no tenía coche. En 
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segundo lugar, hablaban de «información 
general», pues ya suponían que de la téc- 
nica o profesional se daría cuenta en los 
correspondientes informes oficiales. En 
tercer lugar se mencionaba la informa- 
ción «adquirida aquí» como desechando ta 
obtenida a través de intermediarios. Y en 
cuarto y más importante lugar, aquellos 
señores deseaban que se hablase de su 
país, y aunque no sabían lo que se iba a 
«lecir, ni en qué sentido ni de qué forma. 
no parecía importarles. Ellos contaban con 
la honestidad informativa del futuro co- 
municante, y a esta condición implícita me 
he sometido con gusto y por vocación. 


Ahorro a los lectores lo del grano de 
arena aplicado al conocimiento y compren- 
sión mutua entre los pueblos norteameri- 
cano y español, y me sentiría feliz'si supie- 
ra que, por lo menos con estos renglones, 
el montón ya existente no ha disminuido en 
un solo ápice. 


Así nació este artículo, que no quiero 
empezar sin un ruego a los lectores: el de 
que tengan presente la nota-advertencia 
que REVISTA DE AERONÁUTICA inserta al pie 
«lel Sumario de todos sus números. 


LaI.C.A.laF.A.A. yla D. G.deP. de V. 


I. C. A. (International Cooperation Ad- 
ministration) es el organismo que se ocupa 
«del intercambio de las personas que por 
sí mismas o por expresa voluntad de sus 
empresas o gobiernos están interesadas en 
el estudio de algo relativo a su profesión 
en un país distinto del suyo propio. Este 
intercambio es claramente preponderante 
en un sentido. No hay proporción entre 
los participantes T. C. A. que acuden a los 
Estados Unidos y los que delos Estados 
Unidos acuden a otros países. Por ejem- 
plo, durante el año fiscal americano 1959, 
los participantes 1. C. A, en los Estados 
Unidos pasábamos de 32.000. Ignoro los 
que circularían en sentido contrario, pero 
me imagino que habría que quitar algún 
«Cero. o 


Il. C. A. trabaja como'una agencia de 
colocaciones : se relaciona, por un lado, con 
los organismos americanos, de todo or- 
«len, capaces de admitir estudiantes, cur- 
sillistas o simplemente visitantes, y por el 
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otro, con los organismos o empresas ex- 
tranjeras que desean para sus empleados 
una estancia en los Estados Unidos a fin 
de ampliar, profundizar o extender sus co- 
nocimientos, generalmente sobre algún 
tema concreto. 


Asi, pues, a través de I. C. A. se ha ca- 
nalizado una colaboración efectiva y fe- 
cunda entre la Dirección General de Pro- 
tección de Vuelo española y la Federal 
Aviation Agency americana. En mi deseo 
de seguir ahorrando cosas a los lectores, 
omito las funciones de la D. G. de P. de V. 
y remito a los interesados al número 220 
de |REvIsTa DE AERONÁUTICA, donde pue- 
den enterarse con todo detalle de cuanto 
concierne a la F. A. A. De todas maneras, 
para los profanos basta decir como orienta- 
ción que ambas organizaciones se cuidan 
de todo lo que concierne a las ayudas radio- 
eléctricas que la ciencia y la industria han 
puesto al servicio de la aviación para ha- 
cer de ésta el medio más rápido y seguro 
de transporte. Tales son las estaciones de: 
comunicaciones tierra-tierra y tierrálaire 
(emisores, receptores, registrádores, teleti- 
pos, radioteletipos, cables hertzianos, etc.) :: 
las ayudas a la navegación (VOR, DME:; 
radiofaros, radiogoniómetros, radar, tacan, 
aerofaros, etc.), y los sistemas de aterri- 
zaje (ILS, radar, balizamiento de aero- 
puertos, sendas luminosas de entrada, etc.). 


Esta colaboración ha cristalizado desde 
hace unos años, principalmente, en la asis- 
tencia de personal técnico de la D. G. de 
P. de V. a cursos y subsiguientes periodos 
de prácticas relativos a estas tres especia- 
lidades: Electrónica, Control de. Tráfico 
y Comunicaciones. Pues bien, encajado en 
la especialidad de Electrónica, cierto día 
salí para los Estados Unidos con destino 
a Oklahoma City a fin de seguir los cursos 
de Comunicaciones y V. O. R.- 1. L. S. 


El W. L..C. 


Barajas, Santa María de Azores, Idel- 
wild, Washington International Airport. 
Y ya en esta ciudad, el W. 1. C. (Wáshing- 
ton International Center): Este centro tiene 
como fin acoger a los participantes 1. C. A. 
de paso por Wáshington y orientarles, 
aconsejarles y ayudarles en todos sus pro- 
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blemas, agobiantes problemas de un re- 
cién llegado. Trata también de ambientar- 
les un poco para hacer menos dura la tran- 
sición, que los modernos aviones hacen de- 
masiado brusca. Y como objeto de más al- 
cance, el Centro pone especial empeño en 
crear y fomentar un clima de amistad en- 
tre los participantes de las diversas nacio- 
nes y entre éstos y el pueblo americano. 


En el desarrollo de estas actividades, los 
participantes I. C. A. lo mismo reciben un 
libro con los artículos de la Constitución 
americana que una nota con las cafeterías 
y restaurantes en que se sirven platos na- 
cionales extranjeros. Naturalmente, es pre- 
ferible tomar platos americanos, porque 
aunque uno lo pase mal, siente el placer 
de lo desconocido; pero si se intenta aho- 
gar una añoranza a base de «arroz espa- 
ñol», pongo por caso, el resultado es que 
lo pasa igual de mal y, además, se queda 
tristisimo. 

Los participantes de la 1. C. A. asisten 
a conferencias dadas en el Centro, con pro- 
yección de fotografías o películas sobre 
temas tan diversos como «la vida rural 
en los Estados Unidos», «el futuro de la 
alimentación en el mundo» o «los princi- 
pios de las religiones católica, protestante 
y judía». Guardo un recuerdo impresionan- 
te sobre una conferencia cuyo título era 
algo así como «El porvenir de las razas de 
color en el mundo». Un doctor en letras, 
catedrático de una de las Universidades 
de Wáshington, venerable rostro negro re- 
matado por una impoluta cabellera blanca, 
pronunció, más que una conferencia, una 
verdadera diatriba contra el Gobierno ame- 
ricano. Con una gran profusión de datos, 
fechas, números y fotografías, nos puso al 
corriente de todos los intentos realizados 
para establecer un pie de igualdad en el 
trato con blancos, y de los pequeños éxi- 
tos y grandes fracasos que jalonaban esa 
ruta. De cómo, por lo que respecta a la 
legislación, los progresos habían sido gran- 
des, pero que esa letra impresa en muchos 
casos era papel húmedo por las especiales 
relaciones existentes entre los gobernado- 
res de los diferentes estados y el Gobierno 
Federal. Al final de aquella conferencia, 
los asistentes orientales esbozaron su enig- 
mática sonrisa, los europeos y sudamerica- 
nos nos quedamos un poco arrugados, y 
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los estadounidenses aplaudieron calurosa- 
mente. Ustedes se extrañan, nosotros nos 
extrañamos, pero ustedes y nosotros tenía- 
mos muchas más cosas que ver en aquel 
país antes de dejar de extrañarnos de ma- 
nifestaciones como esta que acabo de men- 
cionar. 


El F. A. A. Aeronautical Center. 


Después de aquella primera semana en 
Wáshington volamos hacia el Sur, a nues- 
tro destino. Allí lo de: «¡Oklahoma City, 
parada y fonda!», hay que sustituirlo por 
un «¡stop y apartamento!»; pero ya com- 
prenderán ustedes que no he llegado hasta 
aquí: para explicarles los apuros que pasa 
uno para ser un aceptable amito de casa 
en el país donde todo caballero se precia 
de hacer un postre de cocina más rico que 
el de su vecino. 


El Centro Aeronáutico de la F. A. A. 
es la inmensa escuela a que asisten los ciu- 
dadanos pertenecientes a la organización 
que desean mejorar su categoría y desti- 
no pasando satisfactoriamente los distintos 
cursos correspondientes a su especiali- 
dad. Es también el laboratorio donde los 
mandos de la organización toman el pulso 
a sus empleados, verificando sus conoci- 
mientos, su capacidad para adquirir otros 
nuevos, su idoneidad para el trabajo que 
desarrollan y su aptitud para otros de ma- 
yor envergadura. Y es, por fin, importan- 
tísimo objetivo el crisol en el que se funde 
y de donde sale formado el espíritu del em- 
pleado de la F. A. A., cuya característica 
más importante es la igualdad, la unifor- 
midad de pensamiento y de acción. 


En su aspecto material y visible, el Cen- 
tro Aeronáutico de la F. A. Á. es un con- 
junto ordenado de modernísimos edificios, 
situados en un lateral del aeropuerto mu- 
nicinal de Oklahoma City, el Will Rogers 
Field, y de un conglomerado difuso de an- 
tiguas edificaciones de madera, que siguen 
prestando servicio, y que fueron la mo- 
desta semilla del actual florecimiento. Es- 
tas notables diferencias, claramente apre- 
ciables en el conjunto del Centro, tienen 
su origen en dos cosas: una, que en el 
país que pasa por ser el más rico del mun- 
do, las dependencias del Gobierno no tie- 
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nén todo el dinero que necesitan, y, por 
tanto, la sustitución de los viejos edificios 
ha de irse haciendo a «medida de las dispo- 
nibilidades, y otra, que el'incremento de 
la aviación comercial estadounidense, y por 
ende de la F. A, A. y de-su Centro Aero- 
náutico, lleva un ritmo tal que todo es poco 
v pequeño para + * % 
atender a la plé- 
yade de técnicos 
que hay que te- 
ner a. punto para 
un servicio como 
el que. presta la 
F. A. A. y. en la. 
forma que lo 
hace. 


La mayor par- 
te del Centro es- ¡ 
tá dedicada a la. 
enseñanza, y en- 
tre las escuelas 
con carácter «y 
edificio propio 
están la de Traf- 
fic Control, la de 
Air Navigation 
Facilities. la de 
Radar, la de Ta- 
can y la de Flight 
Inspection. Pero 
existen también 
dependencias del 
servicio como el 
fabuloso almacén 
general, desde 
donde salen para 
cualquier punto 
de los Estados 
Unidos. incluso : 
Alaska y Hawai; lo mismo un pequeño con- 
densador de repuesto que un transmisor 
completo. O como el Centro de Interpre- 
tación de Datos, a donde llegan todas las 
informaciones obtenidas en los frecuentísi- 
mos vuelos realizados por los aviones de 
la Flight Inspection sobre todas las instala- 
ciones del país, en donde son descifrados, 
interpretados y archivados, y de donde salen 
las comunicaciones a las distintas estaciones, 
sobre el estado y errores de marcación, per- 
manentes o accidentales de cada uno de sus 
servicios. 


Sobre los cursos.—En su aspecto docente, 
el Centro Aeronáutico de la F. A. A. es 
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algo muy típicamente norteamericano. 
Empezando por la unidad empleada en la 
medición del tiempo; que es la semana (allí 
un curso no es de tres ni de cuatro meses, 
es de doce, catorce o dieciséis semanas); 
siguiendo por menudencias tales como la 
puntualidad, la asistencia, el trabajo, la 
educación, el sis- 
tema de pago, et- 
cétera, y acaban- 
do el repaso en la 
maravillosa do- 
tación de los la- 
_boratorios “(más 
“ del 50 por 100 
“del tié mpoco- 
“rresponde “a las 
* clases prácticas), 
todo revela el 
más puro tipismo 
y efectividad 
americana. 


Afirmaciones 
rotundas de ca- 
rácter absoluto 
no deben hacerse 
nunca, pero ro- 
zando esta zona 
peligrosa me 
atrevo a decir 
que, en general, 
por lo que a mi 
especialidad se 
refiere, allí no 
se aprende Elec- 
trónica; allí se 
aprende el co- 
rrecto y detalla- 
do funciona- 
miento del recep- 
tor Pedro, del V. O. R. Juan, o del Radar 
Pepe, que, no precisamente nor casualidad, 
son los tipos y modelos con que están dotadas 
las estaciones de la F. A. A., y como resulta 
que los alumnos que van a las distintas es- 
cuelas son los técnicos encargados de cul- 
dar de Pedro, Juan y Pepe, cuando aqué- 
llos regresan a sus estaciones después de 
algunos meses (perdón, semanas) de per- 
manecer en sus respectivas escuelas, Pe- 
dro, Juan y Pépe no tienen secretos para 
ellos, están cuidados y atendidos, funcio- 
nan a las mil maravillas, y todo el mundo 
está contento, incluídos los pilotos de las 
líneas “aéreas. ¿Qué más se puede pedir? 
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He aquí un ejemplo claro del tipismo y de 
la efectividad americana: saben lo que 
quieren, saben lo que tienen que hacer para 
conseguirlo, y lo hacen. Y puesto que el 
sistema da resultados satisfactorios, hay 
que pensar que es bueno, aunque no se 
aprenda Electrónica. Lo malo sería llegar 
a la conclusión de que los sistemas que no 
dan resultados satisfactorios no son bue- 
nos, aunque'se aprenda Electrónica.” 


Los alumnos extranjeros estábamos in- 
tegrados en el mecanismo funcional de la 
escuela, sin la menor distinción, con los 
americanos. En cada clase de 20 ó 24 alum- 
nos incrustaban 4 ó 6 forasteros, que ins- 
tintivamente cerrábamos filas y formába- 
mos en cuadro para defendernos de la 
avalancha de papeles, libros, ejercicios y 
problemas que desde el primer momento 
se nos venía encima, y del implacable mar- 
tilleo del idioma a que nos veíamos some- 
tidos durante el día entero. Puedo asegu- 
rar que los dos primeros meses son ago- 
biadores y acongojantes. Durante ese pe- 
riodo, el estado normal del alumno extran- 
jero es el de alelado. El presente es tan 
triste y el futuro tan“negro que si no se 
reacciona a tiempo sobrevienen las inevi- 
tables crisis. Unas presentan aspecto jo- 
coso, otras son serias; las hubo patrióti- 
cas, como la que cuentan de aquel marino 
que no pudiendo aguantar más se puso a 
dar estentóreos ¡Viva España!, y los si- 
guió dando durante tres días en el hospital 
a donde lo llevaron para recuperarse; y 
también las hubo trágicas, como la de aquel 
compañero argentino que no volvió a ver 
su hermosa tierra: apareció en la cama 
muerto de un ataque al corazón. También 
los americanos sufren sus bajas, algunas 
voluntarias, otras prescritas por médicos, 
y hasta una completamente cinematográ- 
fica: la de aquel muchacho a quien vino 
a recoger hasta la misma clase una am- 
bulancia, y de donde lo sacaron con ca- 
misa de fuerza en pleno ataque de histeria 
y a golpe de sirena. 


Lector: si alguna vez te cruzas con un 
ex alumno de Oklahoma, salúdalo con de- 
ferencia como haces con un viejo luchador 
de las colonias. ¡Loor a los que supieron 
resistir! 


Sobre los exámenes.—Podemos dedicar 
unas palabras al sistema de exámenes de 
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la escuela, que es en general el sdondo 
en todo el país, excepto en los'altos estu- 
dios de la enseñanza universitaria. Se trata 
del muy conocido de los circulitos, de la. 
elección de una contestación correcta en- 
tre tres o cuatro presentadas, relativas to- 
das a una cierta pregunta. Una variedad 
es el True or False, únicos adjetivos que 
pueden aplicarse a ciertas frases que en el 
examen se somete a nuestro juicio. Para un 


latino este tipo de exámenes es subyuga- 


dor. Eso de que un aprobado o un suspenso 
se lo disfracen a uno de quiniela es de lo 
más excitante que hay. No recuerdo haber- 
lo pasado tan entretenido en ningún mo- 
mento de mi vida estudiantil como duran- 
te aquellos deliciosos exámenes america- 
nos, tratando de dejar caer los circulitos 
en su sitio. Además tienen la ventaja de 
que enmascaran la ignorancia disfrazándo- 
la de una cierta inhabilidad para el depor- 


te, lo cual no es tan molesto. Usted nunca 


se considerará un «suspendido»; solamen- 
te un profesional poco afortunado de la 
variante americana del españolísimo j juego 
de la rana. 


Aparte de estas expansiones festivas, 
hay cosas serias que decir de este tipo de 
exámenes. En cierta ocasión interpelé a 
varios profesores sobre las ventajas e in- 
convenientes de estos exámenes, que a 
primera vista parecen de poco valor y has- 
ta un poco injustos. De poco valor porque 
a veces la suerte interviene en un 100 por 
100, e injustos porque no se puede conside- 
rar igual de inepto al alumno que cambia 
un pequeño detalle de la solución correc- 
ta como al que selecciona otra que no tie-. 
ne ni pies ni cabeza. La contestación uná- 
nime respecto a las ventajas fué ésta :ra- 
pidez en la corrección e impersonalidad 
forzada del corrector. En efecto, muchas 
veces antes de salir de clase teniamos las 
notas de nuestros ejercicios, y, ciertamen- 
te, toda afectividad o duda de interpreta- 
ción o influencia de una caligrafía enreve- 
sada quedaba anulada por la inconmovi- 
ble presencia de aquellos circulitos en de- 
terminados sitios. Inconvenientes: todos 
aquellos señores estaban de acuerdo en que 
el sistema los tiene y coincidían en los mis- 
mos que aquí se han señalado. ¿Entonces? 
Pues aquí viene una nueva muestra del ti- 
pismo americano: como las ventajas son 
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mucho mayores que los inconvenientes, y 
como se ha demostrado que a lo largo de 
un curso la suerte se reparte por igual en- 
tre todos los alumnos, con lo que queda eli- 
minado el factor variable; resulta que este 
tipo de exámenes. cumple el fin para el 


que se ideó. En resumen, otra manifesta- 
ción norteameri- : 


a 


a O 
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«host families», de los que, aparte de la 
íntima satisfacción y alegrías producidas, 
cabe esperar en el futuro una ayuda efi- 
caz para la aspiración idealista de un me- 
jor entendimiento entre las naciones. 


El pueblo norteamericano es muy ami- 
go de los pequeños discursos, de las pe- 
queñas conferen- 





AAA AAA 
cana no muy or- | 


todoxa en su as- 
pecto, pero que 
al analizar los re- 
sultados hay que 
aceptar como 
buena. yo 


Sobre la vida 
de relación.--Du- 
rante mi perma- | 
nencia en la es- 
cuela llegamos a 
coincidir unos 70 
alumnos extran- 
jeros de 16 paí- . 
ses diferentes. 
La preponderan- 
cia era marcada- 
mente oriental y 
sudamericana, 
con aislados re- 
fuerzos de países africanos como Ghana, 
Sudán y Libia. Los únicos representantes 
europeos que recuerdo, además de los espa- 
ñloles, eran los turcos. 





Un oficial superior de la F. A. A. era 
+..testro mentor; él nos preparaba visitas 
al Capitolio, a los museos, a las fábricas, 
u las iglesias; excursiones más o menos 
- ¡enas y pintorescas; asistencia a concier- 
tos, espectáculos, manifestaciones depor- 
tivas, etc. Todo ello muy de agradecer 
y muy interesante para profundizar en el 
conocimiento del pueblo y de la nación. 


Pero hubo un programa para los interna-* 


cionales : el de la «host family», que prestó 
calor a nuestros nreses de estancia alli. 


Cada uno de nosotros fué presentando 
a una familia oklahomense interesada en 
«relaciones exteriores». Así tuvimos oca- 
sión de intimar con grupos de personas y 
conocer, no en visita, sino por una amis- 
tad de meses, las ideas, el género de vida, 
las opiniones, en fin, ese conglomerado de 
datos en que puede basarse un juicio res- 
petable. Y así nacieron fuertes lazos de 
amistad entre los internacionales y sus 
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cias con que sue- 
len acabar sus 
reuniones socia- 
les. Como fuimos 
invitados a asis- 
tir a muchas de 
ellas, tuvimos 
ocasión de pasar 
; más de un apuro. 
1 








Es de rigor dar 
fin a tales divul- 
gaciones con una 
invitación para 
atender pregun- 
_tas de los asis- 
tentes. Y éstos, 
con la mayor sin 
ceridad, pregun- 
. -* taban las cosas 
más peregrinas. 


Una vez más 
pude comprobar la veracidad del dicho de que 
la ignorancia se descubre antes por las pre- 
guntas que por las respuestas. Salvo excep- 
ciones en que los interrogadores inquirían 


- con el honesto afán de conocer, lo generál era 


descubrir tras las preguntas el deseo de com- 
probar una serie de leyendas excitantes, 
que si no se refiriesen a nosotros, sería yo 
el primero en encontrar interesantes. Pue- 
do asegurar que nadie me preguntó si era 
torero (sin duda, mi calva no la relacio- 
naban con ninguna posible coleta), pero 
el deseo de conocer datos y pormenores 
de la fiesta de toros me resultaba depri- 
mente. Lo que sí me preguntaron muchas 
personas fué acerca de mi habilidad como 
tocador de guitarra. Y yo, la verdad, zam- 
bomba y gracias. Otras preguntas, espe- 
cialmente entre auditorios jóvenes, se re- 
ferían especialmente al tema eterno del 
amor: ¿A qué edad pueden salir las chicas 
con su novio sin acompañamiento de “cara- 
bma”? ¿Siguen los jóvenes hablando con sus 
novias por la reja? Y aquí, una recomenda- 
ción a los futuros viajeros: apréndase bien 
la razón por la cual el anillo del matrimo- 
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nio lo llevamos en la mano derecha. A mí 
me «secaron» con este asunto. : 


Después de este pequeño repaso se ve, 
así por encima, que el pueblo norteame- 
ricano no tiene ni idea del español. Para 
ellos, España entera presenta la sintoma- 
tología andaluza. Y cabe preguntarse: 
¿es culpo suya o es culpa nuestra? 


Millones de neoyorkinos verían, 
vi yo en una agencia de viajes de la Quin- 
ta Avenida, los carteles anunciadores de 
una excursión por España, y, para ambien- 
tar el asunto, el despliegue en el escapa- 
rate de los inevitables reclamos toreros: 
la mantilla, la pandereta, las castañuelas, 
las banderillas, la montera y hasta el traje 
completo del diestro. 


En cierta ocasión un amigo norteame- 
ricano me enseñó: el libro de lectura en 
que estaba practicando el español, Lo ho- 
teé v no pude por menos de soltar una car- 
cajada al ver unade las ilustraciones. Se 
refería a uno de lós cuentos, y por cierto 


muy gracioso, que se titulaba «Los cua- . 


tro gallegos en New York». ¿Saben uste- 
des como iban vestidos los gallegos de la 
lámina? En efecto: salvando la diferencia 
de número, era la mejor estampa que había 
visto de los Siete Niños de Ecija, pero en 
su versión de infantería. 


Flint y el trabajo en las instalaciones. 


Acabados los estudios en la escuela de 
Oklahoma City, fuí enviado a colaborar en 
la instalación de un VORTAC en Flint, 
pequeña ciudad industrial del Estado de 
Michigan, cuna de los Chevrolet y los 
Buick. La instalación se realizó en el mis- 
mo aeropuerto y el equipo instalador lo 
componían tres personas, el ingeniero y 
dos técnicos, a los cuales me uní como ob- 
servador y colaborador. 


Las semanas que pasé junto a ellos, en 
plena convivencia, me resultaron utilísi- 
mas para calar tanto la filosofía de unos 
norteamericanos medios (el 70 por 100 de 
los habitantes de la Unión. son norteame- 
ricanos medios), como la técnica de tra- 
bajo de unos excelentes empleados. 


Analizando el aspecto humano de aque- 
llos compañeros, y tratando de puntuali- 
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zar las diferencias existentes, me visor? 
prendido por el cúmulo de identidades : los 


mismos principios de vida, las mismas. ilu- 


siones, los mismos sentimientos, la misma 
humana condición. Buscando diferencias 
que mereciera la pena consignar, tuve que 
llegarme hasta la cocina, pero como este 
tema es poco aeronáutico, lo dejaremos, 
no sin hacer antes una pequeña adverten- 
cia: si en los mostradores. de cualquier 
cafetería les llama la atención un plato 
en el que yace una verde hoja de lechuga, 
sobre la que descansa un molde de algo 
blanco, rematado por una aceituna negra, 
y aderezado con salsa mahonesa, ¡cuida- 
do!, absténganse de tocarlo, no se dejen 
vencer por su atracción polícroma, y pasen 
de largo. El molde blanco, es de requesón. 


Si como personas no descubrí nada que 
merezca la pena señalar, como técnicos, me- 
nos todavía, Los hay buenos, malos y re- 
gulares como en cualquier país del mun- 
do; pero lo que no creo que tengan los 
técnicos de muchos países es la organiza- 
ción, los medios y el sentido de responsa- 
bilidad que ví en aquellos. 


«La organización es soberbia, pero sen- 
cilla: todo consiste en que cada uno sabe 
en todo momento lo que tiene que hacer 
y a quién tiene que recurrir en caso de 
duda. La cabeza de aquellos tres instala- 
dores de Flint, metidos entre nieve, cerca 
del Canadá, estaba en el cálido sur, en 
Kansas City, la ciudad pecadora como me 
dijo un compañero. Pero allí se debe pe- 
car muy de prisa y no se debe perder mu- 
cho tiempo, porque los tres muchachos de 
Flint no hacian más que recibir papeles, 
instrucciones, material y órdenes, todo tan 
a punto y tan claro, que parecia que los 
directivos del servicio de instalaciones es- 
taban a la vuelta de la esquina, en vez de 
a muchos cientos de millas de distancia. 


Los medios con que cuenta esta gente 
rayan en lo fabuloso; y particularmente 
a mí me resultaban insultantes. Cada uno 
de ellos disponía de su vehículo oficial con 
su transceptor de V, H, F., de tres o cua- 
tro cajas de herramientas, suficientes para 
dotar un buen taller; y de los aparatos de 
medida necesarios, ni uno más ni uno me- 
nos. Así, todo resultaba fácil y bien, pero 
en mi fuero interno encontraba que aque- 
llo no era jugar limpio, que -quitaba al 
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trabajo la inquietud por lo desconocido; 
allí, como en ciertas películas, se sabía de 
antemano que todo iba a terminar bien. 


Sentido de responsabilidad' hemos men- 
cionado hace unos momentos. Normal- 
mente, para la iniciación de un trabajo, 
un jefe de equipo de instalación recibe una 
comunicación escueta en la que se le in- 
dica el próximo sitio donde debe ir, lo que 
tiene que hácer'allí, las personas que tra- 
bajarán con él y los medios con que conta- 
rán. El día señalado, el jefe estará en su 
punto de destino; horas antes o después 
llegarán su o sus compañeros, cada uno 
por su cuenta y muchas veces sin cono- 
cerse ninguno de ellos. Probablemente, el 
día antes, un transporte habrá dejado en 
el lugar unas cuantas toneladas de mate- 
rial. Ya está todo, y los trabajos de ins- 
talación comienzan. Y acaban; acaban en 
el plazo señalado. Ellos se dosifican el tra- 
bajo con vistas a esa fecha límite. Si la 
cosa va bien y descansada, todos tranqui- 
los; si la cosa va apurada, todos tranqui- 
los, pero entonces las cuatro y media ya 
no es la hora de dejar el trabajo: es la 
hora de tomarse el enésimo café, char- 
lar un rato y volver a empezar la jornada. 
Cuando estaba acabando la instalación en 
que colaboré, recuerdo haberme quedado 
varios días trabajando hasta las 10 6 12 
de la noche. Para aquellos muchachos el 
asunto estaba dentro de la mayor norma- 
lidad; ninguno pensaba que les hubieran 
tasado un poco corto el tiempo de la “ins- 
talación; todos aceptaban no haber sido 
tan suficientemente hábiles como la supe- 
rioridad esperaba lo fuesen. 


Y ahora una pequeña indicación: si us- 
ted llega a cualquier punto de trabajo y 


desea hablar con la jerarquía del grupo, 


no pregunte nada; obsérvelos durante un 
rato. El que se muestre más activo, más 
diligente; el que realice los trabajos más 
duros, molestos o peligrosos; el que pida 
a otro por favor alguna cosa; el que sea 
llamado cariñosamente por los demás Jua- 
nito, ese es el ingeniero jefe de la insta- 
lación. 


Al darse por terminada la instalación, y 
después de las pruebas en tierra, se efec- 
túan las pruebas en vuelo. Estas las ha- 
cen los aviones de la Flight Inspection, 
verdaderos laboratorios volantes, en uno 
de los cuales:tuve ocasión de hacer algu- 
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nos ensayos sobre la precisión de las mar- 
caciones del V. O, R. que acabamos de 
instalar. Estos señores del aire son los afi- 
nadores del conjunto: indican los últimos 
ajustes y correcciones que hay que hacer 
en los equipos, de acuerdo con el compor- 
tamiento real de los mismos. Su palabra 


es lev. Para refremdar su autoridad, los 


aviones van dotados de los aparatos y sis- 
temas de control más modernos y éficien- 
tes, entre los que abundan los registradores 
de todo' orden. Su palabra es ley, pero tie- 
nen que demostrar que es justa. Y todos 
sus informes van acompañados de me- 
tros y metros de bandas de registro, que 
atestiguan sus decisiones. Todo resulta 
demasiado fácil. 


Conclusión. 


Conclusión en su acepción de finiqui- 
tar, que ya va siendo hora de acabar esta 
historia, aunque haya tema de sobra para 
prolongarla. Pero no conclusión en su 
acepción de sacar deducciones, que resul- 
tarían totalmente fuera de lugar. 


Frecuentemente, en los Estados Uni- 
dos, he quedado perplejo más de una vez, 
sin saber qué contestar cuando alguien me 
preguntaba sobre la opinión de «ustedes», 
de «la gente de su país», del «pueblo es- 
pañol», etc., acerca de cualquier cosa. No 
importaba el tema. Lo mismo daba que 
se tratara de música, de vida de familia o 
de asuntos profesionales. Si me presenta- 
ban la cuestión en plan de generalidad no 
me atrevía a dar una contestación concre- 
ta. Me resultaba difícil sintetizar la diver- 
sidad de opiniones tan característica nues- 
tra. 


Por eso, por respeto a las de ustedes, no 
se ha tratado aquí de sentar cátedra ni de 
formar doctrina, sino de exponer una se- 
rie de hechos más o menos pintorescos y 
de explicar una serie de sucedidos más o 
menos llamativos, en la forma más amena 
posible. 


Sería suficiente el que esta narración hu- 
biera despertado el interés de algunas per- 
sonas por conocer el país o tratar al pue- 
blo norteamericano. Con ello habría que- 
dado cumplido el fin que me propuse. 


Y con esa. esperanza me despido de us- 
tedes. 
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Información Nacional 





VIAJE A ITALIA DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR 


Invitada por el Jefe del Estado Mayor 
de la Aeronáutica italiana, el día 6 de junio 
salió para ese país una Comisión militar es- 
pañola, presidida por el Jefe del Estado Ma- 


PRA 





yor del Aire e integrada por dos Jefes más 
- de dicho Estado Mayor. 

En el Aeropuerto de Roma fué recibida, 
además de por la “autoridad que había for- 
mulado la invitación, por el Jefe de la Re- 





gión Aérea de Roma, General Subsecretario 
y otros Generales y Jefes de la Aeronáutica 
italiana. 

El General Jefe del Estado Mayor del 


. : A peo! 

i 

. h 
z . ; A 


i 
1 
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Aire español sostuvo amplias y cordialísimas 
conferencias con el Ministro de la Defensa 
y con el Jefe del Estado Mayor de dicho 
Ministerio, realizándose por la Comisión 
una serie de visitas a distintos. establecimien- 
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bro TO 

tos de las Fuerzas Aéreas italianas. Así, en 
Roma, el General Jefe de la 3.* Sección del 
Estado Mayor de la Aeronáutica expuso 
ante los Jefes españoles un. esquema com- 
pleto de la organización actual de la Aviación 
Militar italiana, y' del proyecto futuro de 
organización, muy próximo a entrar en vías 


de ejecución. Puede decirse que en-esta ex- 


posición, como en las diversas visitas reali- 
zadas, un amplio espíritu de auténtica amis- 
tad presidió la actuación de los mandos mi- 
litares del. :país latinó, que mostraron “su 
cielo y su corazón ábiértos” a sus compañe- 
ros de armas españoles. 

Después de ser recibidos por S. S, el Papa, 
quien departió con su habitual sencillez con 
los comisionados, éstos partieron para Flo- 
rencia con objeto de recorrer la Escuela de 
Guerra Aérea, que visitaron detenidamente 
después de una conferencia informativa so- 
bre su organización, funcionamiento y pla- 
nes de enseñanza, que, en un español muy 
correcto, fué pronunciada por su General 
Director y por un Teniente Coronel profesor. 
Seguidamente la Comisión se desplazó a Vi- 
cenza, en donde fué atendida por el Teniente 
General Jefe de la 56 Fuerza Aérea Táctica, 
quien, a su vez, manda la 5,2 ATAF (Fuer- 
za Aérea Táctica Aliada). En el aeródromo 
presenció una exhibición acrobática de una 
patrulla de F-86 K, y desde él, y en helicóp- 
teros, se dirigió a visitar las bases de “misi- 
les” Nike Hércules y Ajax adscritas a la De- 
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fensa Aérea y servidas por personal de la 
Aeronáutica. También fueron visitados el 
Centro de Control y el Puesto de Mando de 
la Defensa Aérea. 


Tras una visita turística a Venecia, la Co- 
misión se desplazó, siempre a bordo del avión 
adscrito al Jefe del Estado Mayor de la 
Aeronáutica, a Nápoles, en cuyos alrededo- 
res se alza la actual Academia de Aviación, 
así como la nueva, cuyas edificaciones, si- 
tuadas en la ladera de un monte, estarán 
dotadas de los más modernos medios de en- 
señanza teórica y práctica, y cuya inaugura- 
ción se espera para fecha muy próxima. Una 
y Otra fueron recorridas minuciosamente en 
compañía del General de División Director y 
del séquito que acompañó a los comisionados 
durante todo su viaje: por Italia, séquito com- 
puesto por un General de Brigada y por el 
Teniente Coronel Jefe del Negociado de Ex- 
tranjeros de la 2.* Sección del Estado Mayor 
de la Aeronáutica. El día 15 de junio regre- 
só la Comisión a la Base de Getafe proce- 
dente de Nápoles. 

Es de destacar, junto a un espíritu real- 
mente extraordinario de absoluta confianza 
y lealtad que ha presidido la actuación de 
las autoridades aeronáuticas italianas en re- 
lación con la Comisión española, espíritu al 
que se hizo referencia anteriormente, el cú- 
mulo de atenciones que en todo momento se 
ha dispensado al Jefe del Estado Mayor del 
Aire español y a sus acompañantes. 


DEMOSTRACION AERONAVAL INGLESA EN AGUAS DE BARCELONA - 


Con motivo de la estancia en el puerto de 
Barcelona de una división de la Escuadra 
inglesa, compuesta del portaviones “Ark Ro- 
yal”, el crucero “Tiger”—una de las más mo- 
dernas naves británicas—y otros buques de 
guerra auxiliares, se realizó el día 4 de junio 
una demostración aeronaval, a la que fué 
invitado un numeroso grupo de militares, 
autoridades civiles y representaciones de la 
Prensa y de la TV. españoles. 

A las nueve de la mañana del citado día 4 
esperaban en el aeropuerto del Prat, para 
ser trasladados a las naves inglesas a bordo 
de helicópteros, el Teniente General Jefe de 
la Región Aérea Pirenaica, el General Sub- 
secretario del Aire, el General 2. Jefe del 
Alto Estado Mayor, el Almirante Jefe de la 
Jurisdicción Central de Marina, el Almiran- 


te Jefe del Sector Naval de Cataluña, el Go- 
hernador civil de Barcelona, el General Jefe 
de Estado Mayor, en representación del Ca- 
pitán General de la IV Región Militar y 
otras autoridades e invitados. 
Llegadas las citadas autoridades a la cu- 
bierta del “Ark Royal”—mientras otros invi- 
tados lo hacían a la del “Tiger”—, la guardia 


del portaviones rindió los honores correspon- 


dientes al Teniente General Jefe de la Re- 
gión Aérea Pirenaica, mientras se disparaban 
las salvas reglamentarias en la Real Marina. 


El ejercicio se compuso de varias fases. 
En una primera, constituído el dispositivo de 
seguridad de la formación naval en movi- 
miento y como componente del mismo una 
cortina de helicópteros situada en los secto- 
res de posible ataque submarino,. uno de 
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aquéllos denunció: la presencia de un posible 
enemigo en inmersión. Acto seguido, con 
una rapidísima teacción a la alarma, despegó 
otro helicóptero 
provisto de-las +'' 
armas precisas 
paraatacaral 
s.u b marino ad- 
versario. 

La segunda fa- 
se comprendió el 
despegue de los 
aviones. de--ata- 
que e intercépta- 
ción “Sea Vi- 
xens” y “Scimi- 
tar”, que realiza- - 
ron una serie.de * 
ataques..c.o n las” 
más diversas ar- 
mas — cañón de 
30/mm., cohetes 
de 3 pulgadas. y 
bombas de ins- * 
trucción. de 1.000 
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bición con un desfile de tres de estas aerona- 
ves, que llevaban remolcadas la bandera espa- 
ñola entre la inglesa y la de guerra de la 
: “Royal Navy”. 

Seguidamente 

las autoridades € 

invitados fueron 

obsegquiados' con 

'unalmuerzo, 
trasladandose a 

continuación, y a 

bordo de unas 

: motoras, al puer- 
to de Barcelona. 

Es de señalar 

el perfecto grado 

de adiestramien- 

to de cuantos in- 
tervinieron-en el 

ejercicio, lá mag- 

_nifica organiza- 
ción puesta de 
manifiesto en la. 

exactitud de las 

operaciones rea- 





libras—sobre los. * 
blancos remolca- 
dos porel cruce- 
ro “Tiger”, rea- 
lizando seguida- 
mente uma de- 
mios t ración de - 
vuélo'acrobáticó: 
Otra unidad de 
aviones Gannet 
de exploración -y- 
ataque llevó a 








lizadas que, Cco- 
mo es sabido, 
exige la coopera- 
ción de muchos 
servicios a bordo 
de los portavio- 
nes — gracias a 
ella es posible el 
despegue de 10 
aviones en nuevé 
minutos, .4 Ss í 
como el cortés y 








cabo, también, 
diversos  ejerci- 
ClOS. 

La tercera fa- A 
se consistió, junto con un lanzamiento de 
cargas de profundidad a cargo de los morte- 
ros del “Tiger”, en una, demostración de sal- 
vamento efectuada por uno de los helicópte- 
ros del “Ark Royal”, concluyéndose la exhi- 
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Invitado por el Jefe de la USAFE, el 
Teniente General Jefe del Mando de la De- 
fensa Aérea ha visitado el Cuartel Gene- 
ral de la USAFE, en Wiesbaden, y diversas 
instalaciones de lá 17 Fuerza Aérea Táctica. 


El portaviones H. M. S. “Ark Royal” 


deferente trato 
prestado a cuan- 
tos permanecie- 
ron en los bar- 
cos ingleses, y esa conjunción de la disciplina 
tradicional, tan cuidada por los ejércitos de 
la Gran Bretaña, con el uso de las más mo- 
dernas técnicas y de los medios más efi- 
cientes. 


MANDO DE LA DEFENSA AEREA 


Acompañaron: a dicho Teniente General, el 
General Jefe. de las Fuerzas Aéreas de la 
Defensa Aérea, y también dos Jefes del 
Estado Mayor del Mando de la Defensa 
Aérea. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 








Parte de una formación de cuña de rombos, de la conocida patrulla acrobática “Flechas 

Negras”, de la RAF. La foto fué tomada por un fotógrafo a bordo de un biplaza, que 

hizo el “punto” número 10 de la formación y tras treinta minutos de acrobacia. No es 
extraño que se olvidase hasta de la existencia del objetivo gran angular. 


ESTADOS UNIDOS 


La NASA compra 16 Lock. 
heed «Agena B». 


La National  Aeronautics 
and Space Administration ha 
firmado un contrato de com- 
pra de 16 «Agena B» con la 
Lockheed, por un valor apro- 
ximado de 3.000 millones de 
pesetas. 


Los «Agena» serán utiliza- 
dos como segundo escalón en 
unión del «Thor» o del «At- 
las». El «Thor-Agena» será 
utilizado en lanzamiento ha- 
cia Órbitas terrestres de car- 
gas cercanas a los 700 kilos, 
mientras que el «Atlas-Age- 
na» será capaz de poner en 
una órbita, a 300 millas de la 
tierra, cargas de más de dos 
toneladas, o enviar en misio- 

487 


e. 


nes más lejanas cargas de más 
de 350 kilos de peso. 

La NASA proyecta utilizar 
el primero en misiones expe-. 
rimentales de satélites terres- 
tres, en las que se incluirán 
satélites meteorológicos de la 
familia del «Tiros». El «Atlas- 
Agena», que sustituirá al Pro- 
grama «Vega», ya abandona- 
do por la NASA, servirá prin- 
cipalmente para investigacio- 
nes lunares. 
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El «Agena» de la NASA 
será ligeramente mayor y re- 
lativamente bastante modifi- 


metros de largo y su motor 
desarrollará 15.000 libras de 
empuje. 


di 





Lanzamiento desde Cabo Cañaveral del “Tiros 1”, que 
utilizó como propulsor un 


que el “Tiros 1” da una vue 


“Thor Able”. Se recuerda 


lta a la Tierra cada 99,15 ma- 


nutos y que la. inclinación de su órbita, respecto ad Ecuador, 
es de 4818”. Su peso es de 117,6 kilos y está enviando 
magnífica información meteorológica. 


cado, en comparación con el 
«Agena» utilizado hasta el 
presente por la USAF, que 
proyecta seguirle utilizando 
en los programas «Midas» y 
«Samos». Tendrá metro y me- 
dio de diámetro y casi ocho 


Los aterrizajes de los C-130 
en el Polo Sur. 


El primer C-130 equipado 
con esquíes aterrizó en el Polo 
Sur en una operación que 
puede considerarse de tanta 
trascendencia como el primer 
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vuelo sobre el Polo llevado a 
cabo por el Real Admiral Bird 
en 1929, o el primer aterriza- 
je de un C-47, realizado por 


el Real Admiral Dufek en el. 


año 1956. 

Los C-130 han llevado al. 
Polo Sur más de 400 tonela- 
das de carga, entre la que se 
encontraban 18.000 galones 
de combustible de aviación, 
madera para nuevas construc- 
ciones, instrumentos cientifi- 
cos, etc. 


Siete aviones tomaron par-' 


te en este extraordinario trans- 
porte aéreo, llevando a cabo 
58 vuelos, 28 de ellos al Polo 
Sur y 30 a la estación de Ma- 
rie Byrd. 

Las temperaturas durante la 
operación oscilaron entre los 
8 y los 43 grados bajo cero. 

Los científicos aseguran que. 
la utilización del C-130 redu- 
cirá el costo del trabajo de ex- 
ploración e investigación en 
un 50 por 100 y hará acele- 
rarse muchísimo el cumpli- 
miento de los programas. 

Muchos de los suministros 
eran anteriormente lanzados 
en paracaídas, con lo que los 
daños en los equipos eran muy 
grandes y se producían gran- 
des retrasos. 


El F-86F «Sabre Jet», rejuve- 


necido. 


La USAF ha anunciado las: 
pruebas llevadas a cabo con 
un F-86F, al que se ha aña- 
dido un motor cohete AR2-3 
de 6.000 libras de empuje. 

Este motor cohete, produ- 
cido por la Rocketdyne, una 
«División de la North Ameri- 
can, va bajo el fuselaje, alo- 
jado en una góndola especial, 
quema peróxido de hidróge- 
no y combustible JP-4. Este 
último se almacena en los tan- 
ques normales de 150 galones. 

El piloto puede regular el 
empuje entre las 3.000 y las 
6.000 libras. 
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Las características del F-86F 
resultan enormemente mejora- 
Jas, ya que su techo se eleva 
a los 60.000 pies y la veloci- 
dad se hace supersónica. 


La velocidad de subida es 


tal, que el «Sabre» alcanza los 
:60.000 pies en la tercera par- 
te del tiempo que el avión sin 
motor cohete, con solamente 
el J-47, invierte en alcanzar 
su techo operativo. 

El AR2-3 pertenece a una 
familia de motores cohete em- 
pleada en aviones convencio- 
nales, blancos aéreos y otros 
aviones modernos. 

El Departamento de Defen- 
sa ha sufragado los gastos de 


-este proyecto pensando en los 


pt 
í 
| 
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el F-86F se revaloriza en for- 
ma extraordinaria. 


Estadísticas sobre el «Thor», 


Aun cuando el «Thor» fué 
construido pensando en llenar 
las misiones de un IRBM, ha 
venido desde hace tiempo de- 
mostrando sus posibilidades 
como vehículo propulsor en el 
lanzamiento de ingenios espa- 
ciales, 

Ha suministrado el empuje 
inicial para el 88 por ciento 
de las libras de peso útil co- 
locadas. en órbita. por los Es- 
tados Unidos. 

Ha funcionado sin el menor 
fallo en veinticuatro de las 
veintiocho misiones de lanza- 











por los norteamericanos en el 
espacio exterior (los otros 10 
éxitos se distribuyen entre el 
«Júpiter C» o «Juno» (6), el 
«Vanguard» (3) y el «Atlas» 
(1), refiriendonos siempre a 
las pruebas celebradas antes 
del 6 de mayo pasado). 

El «Pioneer V», el 11 de 
marzo último; el «Tiros l», el 
1 de abril siguiente; el «Tran- 
sit 1-B», doce días después, y 
el «Discoverer XI», el 15 de 
abril, llevaban en su primera 
fase un «Thor». 

El «Thor-Able» debe rela. 
cionarse con el «Explorer Vl», 
el «Tiros L», el «Pioneer 1» 
y el «Pioneer V». El «Thor- 


Agena», con siete de los «Dis- 


Dos fases del lanzamiento del primer “Minuteman”, desde su plataforma subterránea 

de pruebas, en la Base de Edwards (California). El “Minuteman” fué lanzado con la 

sola diferencia de una hora respecto a la que se calculó, para: este lanzamiento, hace 

más de un año. Es un ICBM, de combustible sólido, y constituye la mayor esperanza 
de la USAF para mantener el equilibrio en el poder disuasivo. 


países aliados de Estados Uni- 
dos que aún poseen F-86F en 
servicio. Al añadir a este avión 
los «Sidewinder», el Tacan 
ARN-21 y este motor cohete, 


miento que le fueron asigna- 
das. 

Ha constituido la primera 
sección de lanzamiento en 12 
de los. 22 éxitos conseguidos 
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coverer», y el «Thor-Able- 
Star», con el «Transit 1-B». 
En el caso de «Tiros l», la 
Douglas diseñó, fabricó y en- 
sambló, no “solamente el 
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«Thor», como acostumbra, 
sino las tres fases del vehíicu- 
lo lanzador. : 


Un Lockheed C-130 de gran 


“alcance ofrecido a la USAF. 


La División de Georgia de 
la Lockheed ha ofrecido a la 


- USAF una solución inmediata 


para mejorar las posibilidades 
del MATS, en tanto este no 
se transforme más intensa- 


“mente en el campo de los re- 
- actores. 
Constituye una versión muy : 


mejorada del C-130B, con 900 
kilos más de peso en el des- 


- pegue, 2.720 galones más de 
“combustible, llevados en dos 
- depósitos situados bajo los pla- 


nos, entre los turbohélices, y 


_' que puede llevar 10 toneladas | 
: de carga a 7.500 kilómetros de 


' distancia, volando a más de 
. unos 550 kilómetros por hora. 








| 
P 


Un Lockheed C-130 sobre los hielos de la Antártida, continente al que ya le deben 
resultar familiares los vuelos de este transporte de la USAF. Siete C-130 han trans- 
portado hasta el Polo Sur y Marie Byrd 400 toneladas de carga. 


El precio del avión, suponien- 
do un pedido de entre 50 y 
100 aviones, sería de poco más 
de 120 millones de pesetas. El 
pedido podría comenzar a ser- 
virse antes de los doce meses 
de la petición formal. 


FRANCIA 


Horas voladas en el mes de 
marzo por el Ejército del Aire. 


El total de horas voladas 
en el mes de marzo por el 


Ejército del Aire francés se * 


eleva a 85.668, de las cuales 


más de 17.000 corresponden 


a misiones de mantenimiento 


“del orden en Argelia. Las es- 


cuadras de caza, bombardeo y 
reconocimiento aportan 16.803 
horas al total mencionado. La 
aviación de transporte ha vo- 
lado 7.677 horas. Las escua- 
dras de helicópteros, 6.261 
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horas. En las Escuelas y Cen- 
tros de instrucción se han re- 
gistrado 21.949 horas de vuelo. 


Terminan las pruebas del 
«Mirage 1D». 


El «Mirage Ill» A-01 co- 
menzó sus vuelos el 12 de 
mayo de 1958,- y tras aquel 
primero las pruebas en vuelo 
se han llevado a un ritmo muy 
vivo. La puesta a punto de la 
célula se ha terminado com- 
pletamente, incluso para velo- 
cidades superiores a Mach 2. 
La puesta a punto del arma- 
mento está. en curso, y el sis 
tema de armas completo, que 
fué puesto a punto en avio- 


“nes auxiliares, va a ser próxi- 


mamente montado y ensaya: 
do en uno de los «Mirage III» 
de fabricación en serie, dota- 
dos ya de un motor Snecma 
«Atar 9», 
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MATERIAL AEREO 











El 17 de mayo último los ingleses se vieron sorprendidos por un gran ruido que pro- 
cedía del Támesis. En esta fotografía puede verse la causa: el “Hovercraft”, dejando 
: tras sí mubes de agua, cruza ante el Parlamento, o 


ESTADOS UNIDOS 


El porvenir de los «turbofan» 
aplicados al transporte 
de carga. 


La inmediata adopción de 
un avión para el transporte de 
carga, con instalaciones moto: 
ras «turbofán», por las com- 
pañías de líneas aéreas de los 
Estados Unidos, produciría un 
aumento «de diez veces el nú- 
mero de toneladas milla de 
carga aérea voladas en 19653, 


según el presidente de la Dou- 
glas Aircraft Company: 
Versiones ampliadas de los 
reactores actualmente en vue- 
lo en las líneas aéreas, para su 
utilización como aviones trans- 
porte de carga, podrían redu- 
cir el costo de la tonelada- 


milla, que actualmente está en. 


21 centavos, hasta los 10 cen- 
tavos, estimulándose de este 
modo el incremento de volu- 
men de carga aérea transpor- 
tada. 

Donald W. Douglas Jr. tam- 
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bién dijo que dentro de diez, 
años el número de pasajeros- 
milla volando anualmente su- 
birá desde los actuales 50.000 
millones a muy cerca de los 
90.000 millones. 

No cree posible que antes 
de pasar muchos años puedan 
entrar en servicio aviones su- 
persónicos para el transporte 
de pasajeros, poniendo de re- 
lieve que los costes de cons- 
trucción de tal tipo de avión 
serian tremendos, tal vez unos 
1.000 millones de dólares. 
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Los mayores. motores del mun- 


do, para un túnel supersónico.. 


En breve entrará en funcio- 
namiento un túnel aerodiná- 
mico para velocidades super- 
sónicas (superiores a 5.000 








¡A A 


tencia de 216.000 HP, y cons- 
ta de dos motores síncronos 
de 83.000 HP., cada uno, que 
son los más grandes del mun- 
do, y otros dos motores de 
arranque, más «pequeños», de 


25.000 HP. 





Número 235 - Junio 1960 


Cooperación de la General 
Electric a los programas espa- 
ciales. 


La General Electric:ha anun- 
ciado dos nuevos avances en 
la electrónica, por ella desarro- 





Un técnico de la Estación Ionosférica de Praga recibiendo señales de la nave espacial 
rusa. Lo más interesante de esta fotografía es el comprobar que el material empleado 


en este importante centro del otro lado del 


kilómetros «por: hora) en el” 
Arnold Engineering Develop- : 


ment Center, que la USAF 
tiene en Tullahoma (Tennes- 
see). 

Para obtener estas velocida- 
des se han instalado cuatro 
compresores gigantes, con un 
total de 29 etapas, de las que 
18 se utilizarán en el circuito 
supersónico, 

La longitud de los compre- 
sores construidos por la West- 
inghouse es de casi cien me- 
tros, y están movidos por un 
conjunto de motores en «tan- 
dem», también fabricados por 
la misma firma. 

El conjunto tiene una po- 


Participación de la Northrop 
en la construcción. de los 


Borióa 707 y KC-135. 


“Lá Norair Division, de la 
Northrop, fabrica para la 
Boeing la parte posterior del 
fuselaje de los aviones Boeing 
707, en sus tres versiones 120, 
320 y 720, y del KC-135, 

A finales de mayo hizo en- 
trega de la sección de cola nú- 
mero 500. La fabricación co- 
menzó en 1957, y se vienen 
entregando un promedio de 3,5 
secciones cada semana. 

Además de esta parte del 
avión, la Northrop fabrica par- 
tes de los planos. 
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“telón de acero” 


ES... NOrteamericano. 


llados, que deben considerarse 
como una gran contribución 
a la tecnología del espacio. 

El primero de ellos es el co- 
nocido con el nombre de cir- 
cuitos TIMM (micro módulos 
integrados termoiónicos), com- 
puestos de aros de cerámica, 
del tamaño de un botón para 
camisa, separados por capas de 
discos de metal. Una pila de 
estos aros y discos, de la lon- 
gitud de un cigarrillo, puede 
incorporar hasta 44 componen- 
tes: 10 diodos, 14 triodos, 14 
resistores y 6 condensadores. 
Estos circuitos han sido cons- 
truídos para aprovechar que 
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ellos mismos producen duran- 
te su funcionamiento. 

Con los TIMM se pueden 
construir calculadores digitales 
del tamaño de un paquete de 
cigarrillos. 

El otro desarrollo, de gran 
importancia, promete grandes 
adelantos en el diseño de cal- 
culadores, y consiste en la apli- 


cación de transistores de con-' 


mutación y gran «velocidad de 
germanio NPN (negativo-po- 
sitivo-negativo) unidos a tran- 
sistores de germanio PNP (po- 
sitivo-negativo-positivo). Esto 
permitirá la. fabricación de 


calculadores más pequeños yo 


seguros que los actuales. Los 
nuevos transistores pueden tra- 
bajar a una frecuencia de 60 


megaciclos, con promedios de' 


tensión de 10 y 15 voltios (se- 
gún el tipo) y tensiones res- 
pectivas de 15 y 20 voltios. 


FRANCIA 


Acuerdos entre la industria 
aeronáutica francesa y la ex- 
tranjera. 


Los acuerdos firmados entre 
la industria aeronáutica franc:- 
sa y la extranjera son, actual- 
mente, los siguientes: 

La Sud-Aviation y la Dou- 
glas, para la venta del «Cara- 
velle». 

La Max-Holste y la CESS- 
NA, para la venta del «Super- 
Broussard». 

La SNECMA y la Pratt $ 
Whitney, para fabricación de 
motores. 

La Nord-Aviation, con la 
industria- alemana del Oeste, 
para el estudio y la producción 
del avión de transporte militar 
<«Transall». 
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La Breguet, con las indus: 
trias alemanas, belgas y holan- 
desas, para el estudio v la pro- 
ducción del Breguet 1.130 
«Atlantic». 

La Nord-Aviation, con la 


INGLATERRA 
La «vedette» del próximo Dis- 
play de Farnborough. 


El SC-1'dará una exhibición: 
para el público en ocasión del 








al a, 


h E Ml 


El Westland “W hirluuind” está siendo dotado de motor 


De Havilland “Gnome”. 


La RAF ha hecho un pedido de 


un gran número de estos turborrotores para sus helicóp- 


teros * 


Bolkow-Entwicklungen, para 
la producción de los ingenios 
Nord «5103» y con los gru- 
pos Hawker-Siddeley y Bell, 
para la producción del inge- 
nio blanco «CT-41».. 
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Whirluind”. 


21 Display que se celebrará 
del 5 al 11 de septiembre pró- 
ximo. 

El público podrá presenciar 
el paso del despegue vertical 
al. vuelo horizontal, y desde 
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éste al aterrizajz vertical. Se 
piensa poner una plataforma 
especial en Farnboroungh, pa- 
ra efectuar desde y en ella, 


respectivamente, los despegues 


y aterrizajes del SC-1. 
Aprovechamos ya esta oca- 
sión para hablar algo más so- 
bre el próximo Display. 
Parece ser que el Ejército de 
Tierra británico tomará parte, 
por primera vez, en el festival. 
Si el plan madura habrá un 
desfile de helicópteros; otro, 
por tierra, de venículos po:- 
tando los ingenios y sus pla- 
taformas de lanzamiento y, por 
las mañanas, demostraciones de 
cómo se procede a un lanza: 
miento, sin que, parece tonto 











El pasado día 31 de mayo 

despegó de la pista de Be 

inmediatamente al vuelo horizontal con 

hora. La Shorts cree que un avión de línea, basado en este principio, y mucho mayor 
que cualquiera de los actuales, podría estar en servicio en 1975. 


decirlo, se llegue a hacerlo 
realmente. + 

Las «Flechas Negras» (Black 
Arrows), del Escuadrón del 
«As de Trébol» (Treble One) 
llevarán a cabo la demostración 
acrobática en formación. 

La parte dedicada a la ex- 
posición en tierra será aumen- 
tada en casi 750 metros cua- 
drados, en su área cubierta y 
más de un 20 por 100 en la 
descubierta. 


Investigación del comporta- 
miento del ala en delta a bajas 
velocidades. 


* El Ministerio del Aire inglés 
ha firmado un contrato con la 
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Handley Page para que ésta 
proceda a construir un avión 
de investigación, de tamaño 
pequeño, ala en delta, con el 
fin de llevar a cabo experien- 
cias sobre el comportamiento 
de los aviones de ala en delta 
a pequeñas velocidades, espe- 
cialmente en el despegue, apro- 
ximación y toma de tierra. El 
avión monoplaza se denomi- 
nará H.P. 115, y estará do- 
tado de un -pequeño reactor. 
Ni los cálculos ni las prue-. 
bas en el túnel -aerodinámico, 
a pesar de lo importantes que 
son en otros muchos aspectos, 
pueden resolver satisfactoria- 
mente esta parte de la inves- 
tigación. : 





' 





, el Short SC-1 6 “Flying Beetle” (“Escarabajo Volante”) 
dford, verticalmente (momento que recoge la foto ), y pasó 
una velocidad de más de 270' kilómetros por 
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AVIACION CIVIL 




















El día 17 de junio ha sido inaugurado el Aeropuerto de Viena, que pasa a ser el más 
moderno de Eúropa. 


CANADA e 


Utilización de la aviación en 
la lucha contra los incendios 
forestales. 


Las grandes extensiones de 
los bosques canadienses cons- 
tituyen un campo muy apro- 
piado a la utilización de la 
aviación en la lucha contra los 
incendios forestales. 

La primera flota, con esta 
misión, se estableció en 1948, 
y su actuación se refleja per- 
fectamente en las estadísticas 
de número de hectáreas des- 


“truidas anualmente. Se dispone 
“de estadísticas perfectas des- 


de 1920, 

Los aviones, no solamente 
constituyen un transporte pri- 
mordial para el equipo de ex- 
tinción, incluyéndose paracal- 
distas, sino que arrojan agua 
desde el aire. 

La utilidad de este último 
sistema se refleja en que ha- 
biéndose comenzado a utili- 
zar en 1957, si bien en 1958 
hubo un 13 por 100 más de 
incendios que en la media 
para los diez años anteriores, 
el número de acres destruidos 
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fué de solamente 36:652, mien- 


tras que la media para el mis- 
mo período de tiempo era de 
107.765. El índice siguió ba- 
jando en 1959; : 

En 1958 y 1959 se arrojó 
agua desde aviones en 80 in- 
cendios. 

Los aviones empleados van 
desde los «Otter» a los Mar- 
tin «Mars», pasando por los 
«Beaver». Casi todos ellos son 
anfibios, para aprovechar las. 
ventajas ofrecidas por los nu- 
merosísimos lagos canadienses, 
que hacen reducir enormemen- 
te la infraestructura necesaria. 
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ESTADOS UNIDOS 


Posible unión de la Northeast 
a la TWA. 


Se está considerando la po- 
sibilidad de la incorporación 
a la TWA de la Northeast 


de firmar un contrato para la 
recepción rápida de seis Con- 


“vair 880 «Jetliner», que coña-' 


pletarán su flota actual de 31 
aviones, incluídos reactores y 
convencionales, 

La TWA también tendrá 
hasta 20 Convair 880 én ope- 
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El «porqué» de .los éxitos del. 
«Viscount» en los Estados. 
Unidos. 


El análisis hecho por «Air- 
lift» de las estadísticas publi- 
cadas por las diferentes com-: 
pañías de líneas aéreas norte- 





El título de Aeropuerto más moderno de Europa, que actualmente ostenta el de Viena, 

pasará este próximo verano a unirse al nombre de Fiumicino. Este Aeropuerto sustituirá 

al de Ciampino y verá la llegada a Romu del gran número de viajeros que se dirijan, 
por vía aérea, a presenciar la O'imprada, 


Airlines. La TWA opera una 
red interior, de costa a costa, 
sirviendo 70 ciudades nortea- 
mericanas, extendiéndose so- 
bre el Atlántico Norte hasta 
alcanzar 23 capitales europeas 
y del Centro y Lejano Oriente. 
La Northeast, por su partz, 
que comenzó a operar en las 
Estados de Nueva Inglaterra. 
sirve ahora rutas entre New 
York y Wáshington, Filadel- 
fia y Florida.. 
. Esta última compañía acaba 


raciones en el verano del pre; 


sente año, que se unirán a los 


190 aviones que actualmente 
posee, incluyendo los 24 
Boeing 707. de a 

El 78 por 100 del capital de 
la TWA pertenece a la Huhes 
Tool Company, que, por otra 
parte, tiene intereses en la 
Northeast. 

La unión se llevaría a cabo 
mediante el cambio de tres ac- 
ciones de la Northeast por una 
de la TWA. . . 


t 
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americanas para el pasado» 
año demuestran que el Vick- 
ers «Viscount»: 

1. Fué el avión-con el más 
bajo costo por milla:de todos 


"los equipados con turbinas, 


tanto bimotores como cuatri- 
motores (94 centavos). 

2. Tuvo el más bajo .cos- 
to de mantenimiento, por ho- 
ra de vuelo (59 centavos). 

3. Acreditó la utilización 
diaria más alta (9,03 horas). 
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4. + Voló más horas - (más 
de 250.000). que todos los 
Otros aviones, de líneas secun- 
<Jarias, utilizando turbinas. 


- 3. Voló más millas que to- 
dos los turbohélices juntos 
(62 millones). 


Algunos datos sobre las ope- 
raciones del Douglas 


DC-8. 


El 30 de mayo de 1958 tu- 
“vo lugar el primer vuelo de 
un DC-8. En estos dos años 
los. aviones de este tipo han 
volado más de 49.400 horas, 
«le ellas más-de 46.000 en ser- 
“vicios regulares y el resto en 
vuelos de pruebas. Se han 
transportado unas 27.500 per- 
sonas. Las ventas a 19 com- 
pañías de líneas aéreas ascien- 
«Jen a un total de 153 apara- 
“tos, de los que se han entre- 
gado 57. 

Existen cuatro modelos bá- 
sicos del DC-8, todos de di- 
mensiones idénticas: el mode- 
lo Serie 10, para líneas inte- 
riores, equipado con motores 
Pratt €? Whitney JT-3; el 
anodelo Serie 20, también para 
líneas interiores, con turbo- 
reactores Pratt € Whitney 
JT-4; el modelo Serie 30, pa- 
ra - vuelos intercontinentales, 
también con los mismos mo- 
tores, y la versión Serie 40, 
intercontinental, con  Rolls- 
Royce «Conway». Está pen- 
diente de homologación el Se- 


rie 50, con motores pica 
fan» Pratt €? Whitney JT- 3D.¿ 


ru > 


IATA E 


La XIII Conferencia Técnica 
de la IATA. 


La XIII Conferencia Téc- 
nica de la IATA, celebrada: re- 


MS 


a 


a 
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cientemente en Lucerna (Sui- 
za), ha sido muy activa,. ha- 
biendo participado en ella 
unas 500 personas, en repre- 
sentación de empresas aéreas 


Un Martin “Mars” 

Sydney, en la Columbia Británica, y arroja 32 toneladas 

de agua, lo que da idea del q gran valor de estos aviones 
en la lucha contra los incendios forestales. 


de 25 países, Gobiernos, Fuer- 
zas Aéreas de 10 países, 60 
delegados de la industria aero- 
náutica y 11 de compañías. su- 


. Mministradoras de combustibles, 
"así 


como delegados de la 
OACI, centros de investiga- 
ción y agencias de servicios 
aeronáuticos. 

Entre los temas estudiados 
en la Conferencia figuraron 
los siguientes: 
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Se dedicó gran parte de los 
debates a un estudio muy de- 
tallado de los «Sistemas de 
Navegación de Radar Dop- 
pler», aceptándose, en térmi- 








acaba de can de la bahía de 


nos generales, que, comparán-- 
dolo con otros sistemas tradi- 
cionales de navegación, el Sis- 
tema Doppler suministra da-: 
tos básicos de la navegación: 
con continuidad, proporcio-! 
nando indicaciones instantá- 
neas de la velocidad respecto 
al suelo y de la deriva produ- 
cida por el viento, y que, en 
su-calidad de dispositivo para 
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la navegación a la estima auto- 
mática, mejorará considerable- 


mente el mantenerse dentro - 


de la ruta y la exactitud de 
la navegación. El Sistema Dop- 
pler, estimó el Comité, tendrá 
su campo de aplicación más 
inmediato en los vuelos de 
largo recorrido, previéndose 
que permitirá en ellos hacer 
considerables reducciones en 
el margen de separación ver- 
tical. Acortará, se sostuvo, la 
duración de los vuelos, al pro- 
porcionar un conocimiento 
más exacto de los vientos rei- 
nantes en la ruta. La mayor 
limitación encontrada está en 
la exactitud de la brújula aso- 





ciada al sistema, cuyas indica- 


ciones son, generalmente, exac- 


tas dentro de un margen de 
dos grados “por exceso .o de- 
fecto; los fabricantes prome- 
tieron seguir haciendo esfuer- 
zos para mejorar esta exac- 
titud. 

También fué objeto de es- 
tudio la «Presentación de la 
Información del Vuelo en' la 


Cabina de Mando». 


Otra Comisión se dedicó a 
estudiar los problemas de 
«Mantenimiento y Talleres» 
planteados durante el primer 
año de explotación de aviones 
reactores. Las escalas pueden 
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reducirse a un tiempo de 30 
a 45 minutos, mientras que 
las escalas finales lo serán a 
un periodo de 90 a 120 mi- 
nutos. Las operaciones de ro- 
dadura, carga y descarga, 
efectos del ruido en el perso- 
nal de servicio en tierra, re- 
visiones, etc., también fueron 
estudiados a fondo. 

* Dado que el «Combustible 
para Reactores» representa en 
la actualidad casi un 15 por 
ciento de los gastos totales en. 
concepto de explotación, una 
Comisión especial se dedicó al 
estudio de los combustibles, 
impurezas permisibles, etc. 











La Intercontinental Dynamics Corporation fabrica el VPT, comprobador de instrumen- 


tos para aviones civiles (o militares), 


que en vemte minutos puede llevar a cabo la 


operación, llegando a simular condiciones de 80.000 pies de altura. y velocidades de 
1.200 kilómetros por hora. Solamente pesa 38 libras (17 kilos). 
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El Mando de la Defensa “Aérea y la Defensa Aérea 
DE -- en los Estados Unidos | 


la defensa aérea del continente horte- 
americano plántea el difícil problema de 
la detección de todo lo qué pueda amena- 
zar por el aire los territorios del Canadá 
y delos Estados Unidos, y la intercepta- 
ción de todo agente hostil capaz de pe- 
netrar en un volumen de casi 500 millo- 
nes de kilómetros cúbicos, si no se'consi- 
dera más que la capa “atmosférica que se 
levanta hasta los 25.000 metros. La com- 
plejidad de las misiones que se derivan de 
este imperativo ha llevado a los EE. UU. 
a desarrollar un sistema de defensa cada 
vez más extenso y más completo, en el 
cual el Mando de Defensa Aérea sigue 


(De Forces Aecriénnes Frangaises.) 


siendo uno de Jos principales compo- 
nentes. : : 
El Mando de Defensa Aérea, uno de 
los principales mandos de operaciones de 
las Fuerzas Aéreas de los EE. UU., está 
dirigido, desde 1956, por el Téniente Ge- 
neral Joseph H. Atkinson, antiguo coman- 
dante: del mando de Alaska. A. partir de 
dicha fecha, el Mando de Defensa Aérea 
no ha dejado de modernizarse, a' fin de 
poder ganar la partida a todo enemigo 
eventual, con aparatos más y más rápidos, 
cada vez mejor armados, y a una distan- 
cia cada vez mayor de los objetivos. Esta 
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modernización ha sido muy rápida. En 


efecto, si hace cuatro años se creía que las 


posibilidades de interceptación estaban a 
un nivel aceptable, hoy día son cuatro 
veces superiores; en 1956 el poder del 
Mando de Defensa Aérea estaba basado 
en el F-86 D y sus cohetes, sin dirección 
propia, de 2,75 pulgadas, mientras que en 
la actualidad todos los aviones, con ex- 
cepción del «Sabre» F-86 L y del «Scor- 
pion» F-89 J, que van a desaparecer, ade- 
más, del inventario, son supersónicos. Por 
otra parte, han sido puestos en servicio 
mejores radares de a bordo de búsqueda y 
tiro, así como ingenios dirigidos aire-aire 
utilizando la técnica de los infrarrojos 0 
del radar, con cabeza de combate nuclear. 


El F-102 constituye, por el número de 
ejemplares que equipan el Mando de De- 
fensa Aérea, la espina dorsal del mismo. 
El F-104 A y el F-104 B, construídos por 
Lockheed, cuyos primeros aparatos fue- 
ron entregados en 1958, van a ser retira- 
dos del servicio, en parte a causa de su re- 
ducido campo de acción. El McDonnell 
F-101 B y el Convair F-106 A sustituyen 
al material más antiguo. Todos estos avio- 
nes son capaces de obtener velocidades 
superiores a 1.000 millas por hora y van 
equipados con ingenios aire-aire «Falcon» 
o «Sidewinder». Si el F-104 y el F-101 han 
obtenido distintos récords mundiales, el 
F-106, que es el último construido, es el 
más complejo y el más perfecto de los sis- 
temas de armas del Mando de Defensa 
Aérea. 


El Mando de Defensa Aérea no es el 
único organismo en los Estados Unidos 
que posee interceptadores; en efecto. más 
de 800 aparatos del Mando Aéreo 'Cácti- 
co son aptos para realizar interceptacio- 
nes; además, la Guardia Aérea Nacional 
dispone de casi 2.000 F-86, F-89 y F-100, 
sin contar los aviones especializados en 
servicio en la Marina. En total, los Esta- 
dos Unidos pueden poner en acción más 
de 8.000 interceptadores. 


El efectivo actual del Mando Aéreo de 
Defensa, incluyendo el personal civil, so- 
brepasa. con mucho, los 100.000 hombres. 
Las unidades aéreas de este Mando esta- 
han repartidas, hasta el comienzo de este 
año, en tres grandes Fuerzas de Defensa 
Aérea: la del Oeste, la del Este y la Cen- 
tral; más de veinte bases situadas en la 
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periferia del territorio de los Estados, Uni- 


“dos estaban normalmente ocupadas. Sin: 


embargo, esta organización está desde: 
hace varios años en vías de transforma-! 
ción, y se siguen llevando a cabo modifi-! 
caciones con el objeto de aumentar la ca- 
pacidad defensiva de los Estados Unidos.. 
En efecto, la necesidad de detectar y de 
eliminar los enemigos cada vez más rápi-! 
dos—que actualmente llegan hasta el in- 
genio intercontinental, cuyo tiempo de 
vuelo entre la URSS y los EE. UU. no ex- 
cederá de los 30 minutos—, ha obligado a 
los americanos a considerar una situación 
en la cual «falta uno de los componentes 
clásicos de los planes militares», o por lo 
menos no se cuenta más que en segundos: 
el tiempo. 


Basta, para darse cuenta de la disminu- 
ción vertiginosa de los retrasos de que dis- 
pone la defensa, considerar la progresión 
geométrica de la velocidad de los vehícu- 
los atacantes: la humanidad ha necesita- 
do casi un cuarto de siglo para pasar de 
150 km/h. a Mach 1, pero el paso de la 
velocidad del sonido a Mach 2 ha sido 
franqueado en menos de media docena de 
años. Durante el próximo decenio hace fal- 
ta primeramente enfrentarse en la atmós- 
fera con velocidades de Mach 3 alcanza- 
das por aviones construídos en acero y ti- 
tanio, y después con velocidades de Mach 
4-6 logradas por aparatos pilotados o no, 
con estatorreactores. En el espacio, las 
velocidades del orden de los 20.000 km/h. 
son ya posibles. 


Esta desintegración del factor tiempo 
ha traído consigo, además del aumento de 
las características del material pilotado 
clásico, el empleo de ingenios tierra-aire 
antiaéreos, el aumento del aviso previo de 
ataque por el aumento del volumen de vi- 
gilancia en la atmósfera y el espacio, para 
descubrir los ingenios en la parte lo más 
esencial posible de su trayectoria, y, por 
último, la reducción del tiempo de réplica 
mediante la automatización de la puesta 
en acción de los medios de defensa a par- 
tir de las pistas reales detectadas. Es por 
esto por lo que el Mando de Defensa 
Aérea ha sufrido la triple consecuencia de 
esta evolución: se ha equipado con inge- 
nios, se ha automatizado y.se ha integrado 
en una vasta organización de defensa que 
tiende a sobrepasar la atmósfera" para 'ex- 
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tenderse al espacio. Es necesario hacer 
resaltar que el General Atkinson no. tiene 
ninguna responsabilidad operativa, sobre 
las veinticinco alas de combate del Mando 
de Defensa Aérea a las que, sin embargo, 
tiene la misión de poner en las más ópti- 
mas condiciones de combate. En efecto, 
desde mediados de 1954, después de la 
adopción de la enmienda a la Ley de Se- 
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tinental, cuya misión es la de coordinar y 
tratar todas las cuestiones meramente na- 
cionales, relativas a la defensa aérea de los 
EE. UU. sin embargo, la defensa aérea 
no es solamente un mando nacional inter- 
ejércitos; la necesidad de contar con la pro- 
fundidad ha impuesto la integración en 
un sistema más vasto interaliado: el CO- 
NAD, mando meramente estadounidense, 


LOS CAZAS DEL MANDO DE DEFENSA AEREA 










Designación Nombre Constructor 











Peso normal 
al despegar sin 
depósitos su- 

plementarios 


Kilogramos 













Techo de Distan- 
Velocidad . combate cia fran- 
queable Equipo 








máxima — 














Metros 
Kms. 























F-108 (1) .....:Rapier 
4 1 


F-36 L......... ¡Sabre ....... ¡North .American..¡ 7.600 
1d E Scorpion ......¡Northrop ......... 18.160 
F-101 B ....... Voodoo ...... McDonnell ....:.. 18.000 
F-102 A ...... Delta Dagger.¡Convair .......... 12.500 
F-104 A ....... Starfighter ...[Lockheed ......... 7.700 
FP106 A... Delta Dart ....[Convair ............ 16.400 

a North American.) 45.000 












1.072 km/h. 16.000 | 2.060 1 hombre. 
960 km/h. 15.250 | 1.600 2 hombres. 
M = 1,85 15.800 | 4.800 2 hombres. 
M= 1,35 15.000 1.770 1 hombre. 
M=2 18.000 |1.680 1 hombre. 
M= 2 18.000 ¡5.200 (2)|1 hombre. 
M=3. 21.000 3.500 











1 hombre (?) 











(1) Proyecto abandonado.——(2) Con depósitos suplementarios. 








LOS INTERCEPTADORES DE LA NAVY 






































guridad nacional, de 1947, el General Le 
May indicó que «todas ras secciones y to- 
dos los componentes del sistema de defen- 
sa aérea—incluyendo el conjunto de defensas 
locales del Army (Ejército de Tierra)—de- 


ben quedar integradas en un sistema ge- 


neral y sometidas a un control único». En, 
consecuencia, el Mando de Defensa Aérea 
de.las Fuerzas Aéreas de los Estados Uni- 
dos (U.S. A: F.—A. D. C.) ha integrado, 
con los medios de defensa 'aérea del Ejér- 
cito (USARADCOM) y de la Marina 
(NAVFORCONAD), en una organiza- 
ción inter-ejércitos nacional, el CONAD, 
es decir el Mando de Defensa Aérea Con- 












E ¡ 
| Peso total al . Techo de Et ñ 
Designación | Nombre Constructor despegue bea Nada queable Equipo ; 
| Kilogramos Metros Kms. : 

F-80 ...... le lCrusader ...»[Chance Vought... 12.250 M = 1,7 17.000 3.200 ¡1 hombre. 
F-11 F-1 F ...|Super Tiger...Grumman ......... 15.000 M = 2 20.000 apr.| 2.000 |1 hombre. | 
1 A AA Banshee ...... McDonnell .......] 6.550 960 km/h. | 17.000 | 1.920 | 1 hombre. | 
Polis : 3 rury A North Americari..] 8.500 1.100 kmh. ] O E 3.700 | 1 hombre. | 

ad: : .000 
pe: AE Phantom II ..McDonnell ........ 18.000 | M=2 | Há des 1.000 | 2.780 | 2 hombres. 





ha sido integrado en una reorganización. 
EE. UU.-Canadá, el NORAD (Mando de: 
Defensa Aérea Norteamericano), encar-' 
gado de la defensa aérea del. conjunto de: 
América del Norte. Reorganizado en 1958, 
el NORAD es un mando situado bajo la do- 
ble autoridad de los Comités de los jefes 
del Estado Mayor canadiense y estadouni- 


dense; comprende un Estado Mayor com- 


puesto de representantes de las fuerzas aé- 
reas canadienses y americanas y dirigido 
por el Genéral de la USAF, Kúter, quien 
tiene como adjunto directo un oficial ge- 
neral de las RCAF (Royal Canadian Air 
Force). 
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El General Kuter, comandante en jefe 
del NORAD, es también comandante del 
CONAD: Estos dos organismos están ins- 
talados en el mismo Cuartel General de 
Colorado Springs; por razones de econo- 
mía, los Estados Mayores están práctica- 
mente. fundidos, .y los asuntos meramen- 
te del CONAD son tratad::s por los ofi- 
cialesde los EE. UU. del NORAD. Agru- 
pados bajo la autoridad de un sub-jefe 
«operaciones» y de un súub-jefe «adminis- 
tración y logística», son seis las secciones 
principales: Administración y Personal, 
Logística, Operaciones, Informes, Planes, 
Transmisiones y Electrónica. Las unida- 
des de los ejércitos unidos e interaliadas, 
puestas bajo el mando operacional del Ge- 
neral Kuter se reparten en Regiones Aé- 
reas; diez para los EE. UU., una para el 
Canadá y una para Alaska. Estas regiones 
están divididas en diversos Sectores de De- 
fensa Aérea. 

“La detección a gran distancia de los ob- 
jetivos aéreos enemigos está confiada a 
una serie de radares instalados bien en tie- 
rra, bien a bordo de los aviones o de los 
barcos, o también sobre. plataformas fijas 
en las aguas costeras, las «Texas Towers». 


Estas instalaciones están repartidas im- 
perfectamente siguiendo las líneas «Dis- 


tant Early Warning Line» (D. E. W. 
Line) en el Norte del Canadá y de Alas- 
ka; la «Mid Canada Line», en la. parte 
central: del Canadá: la «Pacific Barrier 


Line», que agrupa los barcos y aviones que: 


patrullan' en el Pacífico; la «Atlantic Line», 
que dispone de medios semejantes y de 
Texas Towers en el Atlántico. En el caso 
de un ataque por bombarderos pilotados, 
la organización actual es capaz de sumi- 
nistrar, incluso en los casos más desfavo- 
rables, un tiempo de alerta por lo menos 
equivalente a dos horas, y una vez. dada 
la alerta, el agresor no se encuentra toda- 
vía en los límites del radio de acción de 
los aviones de interceptación y de los in- 
genios con base en los EE. UU., que dis- 
pondrán por tanto de un plazo ampliamen- 
te suficiente para la: preparación de la des- 
trucción, en el caso de un ataque por in- 
genios, el sistema de detección que actual- 
mente se está instalando en distintos pun- 
tos del hemisferio Norte, llamado «Ballis- 
tic Missile Early Warning System» (BM- 
EWS)), es capaz de dar la alerta casi des- 
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de el momento de salida de los disparos. 
Sin embargo, el sistema de destrucción 
de los ingenios está solamente en período 
de estudio; no hay todavía ningún medio 
de defensa contra los ingenios balísticos 
en operaciones. ' 


Al mismo tiempo que el volumen con- 
trolado y defendido se salía cada vez más 


-del cuadro de los EE. UU., el Mando de 


Defensa Aérea desarrollaba su defensa: 
si el programa del interceptador de gran 
radio de acción, de velocidad Mach 3, el 
F:108 parece haber sido abandonado hacia 
finales del año pasado, en cambio, una pri- 


mera versión del ingenio antiavión cons- 


truído por Boeing, el Bomarc A, está a 
punto de convertirse en operativo: guiado 
durante la primera parte de 5u trayectoria, 
se dirige después sin-ayuda exterior, a una 
velocidad que sobrepasa el Mach 2, hacia 
el agresor ¡aéreo y lo destruye a una dis- 


tancia que. puede ser superior a los 300 ki- 


lómetros del punto de lanzamiento. El Bo- 
marc B, en curso de desarrollo, que podrá 
ser disparado antes de los dos minutos des- 
pués de la alerta, capaz de llevar consigo una 
carga nuclear, tendrá un campo de acción 
de 650 kilómetros. Conviene hacer hinca- 
pié que el Ejército está igualmente equipa- 
do con ingenios y asegura una defensa lo- 


- cal por medio de los «Nike-Ajax», en gran 


parte sustituidos ya por los «Nike-Hercu- 
les»; el «Zeus», otro miembro de la fa- 
milia- ¿Nike», deberá ser, cuando esté a 
punto, capaz de destruir un ingenio balís- 
tico atacante. Se : 


Pase lo que pase, la sustitución total de 
los aviones por los ingenios no ha sido con- 
siderada por el momento. Los'cazas pilo- 
tados parecen necesarios para la defensa 
aérea durante tanto tiempo como exista 
la amenaza de los aparatos pilotados tam- 
bién, por distintas razones, las principales 
de las cuales son: modificación del plan 
de ataque durante el desarrollo de la mi-. 
sión, siguiendo la evolución de la situación 
táctica, -y la posible utilización continua- 
da en ataques sucesivos. 


* Sin embargo, es sobre todo la reducción 
del tiempo de.réplica lo que ha impuesto 
al Mando de Defensa Aérea la modifica- 
ción más profunda. Hásta estos últimos 
años, la detección de las pistas, identifi- 
cación. alerta, control de armas y el aná-. 
lisis de la situación eran efectuados por el 
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hombre; ahora bien, su rapidez de pensa- 
miento y de ejecución, el número de las pis- 
tas que puede controlar, no son compati- 
bles con la necesidad de tener que comba- 
tir a un enemigo numeroso, rápido y po- 
derosamente armado. Desde mediados de 








1959, ha comenzado a ser utilizado en el 
Mando de Defensa Aérea el sistema SA- 
GE (Semi Automatic Ground Environ- 
ment), un sistema basado en el empleo ge- 
neralizado de calculadores electrónicos, 
destinado a reemplazar al ser humano en 
todas las funciones que no necesitan jul- 
cio. Permite seguir y dirigir simultánea- 
mente varios centenares de interceptacio- 
nes por un solo sector de defensa aérea, 
transmitiendo y difundiendo automática- 
mente los informes observados por radar 
y asegurando un control permanente de 


Has Nos 
NO rth Am. 
£nso Common, É 


POINT COVER RADAR 
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los medios de reacción. Experimentado a 
principios del año pasado, ha probado su 
completa eficacia: en condiciones difíciles, 
un blanco constituido por un vehículo de 
ensayo North American X-10, que volaba 
a una velocidad de 1.000 millas/hora, a 















> 


una altitud de 48.000 pies, ha sido puesto 
fuera de combate por un Bomarc A. Entre 
el momento de la detección y el de la in- 
terceptación, que se ha producido a una 
distancia muy grande del objetivo teórica- 
mente asignado al N.A. X-10, han trans- 
currido menos de seis minuros; toda la 
operación estaba dirigida por una estación 
SAGE alejada 1.500 millas de la base de 
salida del Bomarc, y se ha efectuado sin 
que nadie haya visto o tocado el ingenio... 


Ayer, el elemento principal de la coor- 
dinación de los componentes de la defensa 
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aérea era el elemento humano. La Batalla 
de Inglaterra, durante la Segunda Guerra 
Mundial, es el mejor ejemplo de ésto: una 
vez que el avión enemigo era. detectado, 
a menudo antes por los vigilantes, ya que 
los radares todavía eran poco numerosos, 
la información era transmitida verbalmen- 
te a un centro de operaciones. Los cálcu- 
los necesarios para su interceptación, eje- 
cutados por equipos con ayuda de máqui- 
nas sencillas, era entonces transmitido al 
piloto que efectuaba el tiro manualmente. 
Los elementos materiales (radar, apara- 
tos radio y aviones de combate) eran con- 
cebidos individualmente sin preocuparse 
de las limitaciones de los otros componen- 
tes o de las posibilidades de integración. 
Si el equipo funcionaba mal, el personal 
debía estar allí para paliar las deficiencias 
y corregir las insuficiencias; el concepto 
«sistema de armas» no existía; el «direc- 
tor de escena» era el comandante de la 
defensa. 


Hoy, aunque la mayor parte de las ope- 
raciones requeridas por la interceptación 
se efectúan automáticamente, las decisio- 
nes siguen siendo todavía privilegio del 
hombre; las máquinas son accionadas, y 


sus informaciones interpretadas por un: 


operador. Mientras el hombre sea capaz 
de transmitir las informaciones de un 
computador a otro, no será necesario en 
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absoluto que las dos máquinas «hablen» 
la misma lengua, y la industria, hasta un 
cierto límite, sigue su camino sin preocu- 
parse del conjunto del sistema de defen- 
sa. Las únicas especificaciones que se tie- 
nen en cuenta son las especificaciones par- 
ticulares de cada máquina. 


Mañana esto ya no será posible: el hom- 
bre no será tan rápido, tan preciso; los apa- 
ratos deberán trabajar sin su intervención. 
La reacción del sistema de defensa aérea, 
conjunto de componentes electrónicos con- 
cebidos, estudiados, construídos e instala- 
dos de forma que se acoplen los unos a los 
otros como las piezas de un rompecabezas. 
será completamente automática. El co- 
mandante de la defensa dispondrá de un 
sistema que funcionará o no, pero toda su 
inteligencia y toda su autoridad se redu- 
cirán únicamente a apretar un botón. 


Este principio de integración ha tomado 
tal importancia en los EE. UU. que la. 
USAF ha puesto en pie un organismo es- 
pecializado, el ADSID. (Air defense sys- 
tem integration division) y el Gral. Cur- 
tiss E. le May, Subjefe del Estado Mayor 
de la USAF terminaba en 1958 una ex- 
posición sobre las fuerzas americanas, in- 
sistiendo en el hecho de que en materia 
de defensa aérea la palabra clave es «in- 
tegración». 








> Es 
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Cooperación 
de 


germano-americana en el 
los aviones e 
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campo 
ingenios 


Traducción de un discurso pronunciado en Bad Godesberg, 
Alemania, por el dirigente ministerial Dr. Theodor Benecke: 


Observaciones previas. 


Dira ofreceros esta noche un resumen: 
de la cooperación germano-americana en el 
campo de la aviación y de: los ingenios di- 
rigidos. La cooperación entre las dos nacio- 
nes en estas vastas regiones y sus sectores 
complementarios ha alcanzado proporciones 
jamás soñadas en las relaciones de Alema- 
nia con los demás estados. 


Ya en 1955 (el año en que Alemania pasó 
a ser miembro de la NATO), las entregas 


norteamericanas de aviones a la Luftwaffe 
empezaron de acuerdo con la Nash-List. Es- 
tas entregas, una especie de “land” (léase 
“gift”), comprendían 450 Republic F-84 F 
cazabombarderos y 108 aviones de recono- 
cimiento Republic RF-84 F. Además, el Ca- 
nadá contribuyó con 75 Canadair “Sabre” 5, 
como regalo, mientras que se compraron 
otros 225 “Sabres” 6, para emplearlos como 
cazas diurnos. Además compramos otros 88 
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aviones de caza para vuelos sin visibilidad, 
tipo North American F-86 K, construídos 
bajo licencia en las fábricas italianas Fiat. 
Estos aviones, junto con los aparatos de la 
Marina inglesa, los “Noratlas” franceses de 
transporte y los aviones de entrenamiento, 
tales como la Piper, el T-6, el T-33, el Fou- 
ga Magister” y el Piaggio, así como algu- 
nos helicópteros, integran el equipo utiliza- 
do por la Fuerza Aérea alemana. 


Entrenamiento. 


'Sin embargo, la Fuerza Aérea de los Es- 
tados Unidos, a cuyos representantes desta- 
cadísimos tenemos el placer de saludar aquí 
esta noche, no sólo pusieron sus aviones a 
disposición de la Fuerza Aérea alemana, 
sino que en la primavera de 1956 se ocu- 
paron de los programas de entrenamiento 
de vuelo. El entrenamiento de los pilotos, 
primero bajo la dirección norteamericana y 
más adelante con la ayuda americana, em- 
pezó en Fúrstenfeldbruck y Landsberg, y 
desde entonces ha venido realizándose sin 


cesar. En la primavera de 1956 se dió co- . 


mienzo en Kaufbeuren a un programa de 
entrenamiento de personal técnico, a cargo 
de instructores estadounidenses. En los co- 
mienzos de 1955, los primeros tres pilotos 
veteranos de la Segunda Guerra Mundial, 
los señores Steinhoff, Kuhlmay y Hrabak, 
fueron enviados a los Estados Unidos a rea- 
lizar un programa completo de entrenamien- 
to de pilotos. 


En la mayoría de las unidades de la Fuer- 
za Aérea alemana hay representantes de fir- 
mas americanas y grupos asesores de la 
USAF. Paralelamente a estas gestiones, las 
firmas americanas (tales como la Vertol, la 
Sikorsky y la Curtiss Wright), así como 
la USAF, ofrecieron una serie de cursos 
técnicos. 


Como se comprende fácilmente, en el as- 
pecto de los ingenios dirigidos la coopera- 
ción no empezó hasta más adelante; pero 
aquí, igualmente, este programa ha alcan- 
zado ahora considerables proporciones. El 
entrenamiento del sistema “Nike” comenzó 
en otoño de 1957, en Fort Bliss, cerca de 
El Paso, Texas. Tanto en Fort Bliss como 
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en Redstone Arsenal, se siguen ahora cur- 
sos para directivos y personal de entrete- 
nimiento y reparación. 


Bases del Acuerdo. 


El Acuerdo de Seguridad Mutua, firma- 
do por los Estados Unidos y la República 
Federal en 1956, sirve como base contrac- 
tual para todos los pedidos pasados, pen- 


.. dientes y futuros que se hagan a los Esta- 


dos Unidos. El Off-Shore Agreement so- 
bre productos americanos fabricados en 
Alemania, firmado en 1954, representa una 
base más para esta cooperación. Este acuer- 
do trata principalmente de lo concerniente 
a impuestos y derechos de aduana. 


Otro contrato importante, el Programa 
de Producción de Armas, está a punto para 
firmarse finalmente. Establecerá las normas 
y reglamentos para la fabricación de armas 
desarrolladas en los Estados Unidos, tales 
como el “Hawk” y el “Sidewinder”, y abar- 
cará todas aquellas licencias de producción 
que se emprendan basadas en acuerdos gu- 
bernamentales. Además habrá acuerdos para 
la concesión de licencias. El extenso progra- 
ma del F-104 germano-holandés-belga des- 
cansa sobre tal acuerdo. 


El acuerdo germano-americano de 1956 
sobre el Programa Mutuo de Desarrollo de 
Armas es digno de tenerse también en cuen- 
ta. Este tratado trata de la cooperación en- 
tre las dos naciones en cuanto a investiga- 
ción y desarrollo y ha resultado ser extra- 
ordinariamente beneficioso. 


Todos estos acuerdos no bastan, sin em- 
bargo, por sí solos para asegurar una co- 
operación real, práctica y un positivo inter- 
cambio de ideas y experiencia. Los Estados 
Unidos fueron un paso más allá mantenien- 
do instituciones con personal competente en 
Alemania y otros puntos de Europa. En la 
Embajada americana de Bonn, además del 
agregado aéreo Coronel Miller, actúa como 
agregado en cuestiones científicas el profe- 
sor Dr. Audrieth. Está también el Grupo 
Asesor de Ayuda Militar (MAAG), presi- 
dido por el General Thatcher y su adjunto 
el General Steinbach. El Departamento de 
la Fuerza Aérea, una de las subdivisiones 
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del MAAG, está 
Bird. 


Además está la Oficina Europea del Man- 
do de Investigación y Desarrollo Aéreos. 


presidido por el Coronel 


No hay ni que decir que el contacto hu- 
mano es la única manera de llevar a cabo 


A e po - 
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arrollo en tres etapas. Primera etapa, que 
acaba de terminar: comprende rearme con 
equipo aliado, tal como se dijo anteriormen- 
te con detalle. 


Actualmente nos hallamos én la segunda 
etapa; estudiamos los sistemas de armamen- 





una cooperación de verdad. Las institucio- 
nes nombradas contribuyen mucho a esta- 
blecer tal contacto, que representa uno de 
los factores esenciales de nuestros esfuerzos 
comunes dentro de la NATO. 


Del mismo modo que estas instituciones 
permanentes, el contacto constante entre el 
Bundeswehr y los especialistas industriales 
con sus contrapartidas, favorecen la coope- 
ración personal. 


Ro ko o* 


El equipo de las Fuerzas Armadas ale- 
manas con aviones pilotados e ingenios di- 
rigidos puede ser considerado como un des- 





to procedente de nuestros aliados de la 
OTAN y los adaptamos de acuerdo con los 
requisitos técnicos y tácticos formulados por 
los mandos del Estado Mayor alemán, tras 
la consideración de las características, situa- 
ción geográfica y política de la República 
Federal. 


Durante la tercera etapa trataremos de 
hacer sentir nuestra propia aportación. 


La cooperación entre Alemania y los Es- 
tados Unidos representa una base importan- 
te para las tres fases de la reconstrucción 
de la Luftwaffe. - 


Permítaseme citar el programa del F-104 
como ejemplo de la segunda etapa. La de- 
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cisión en favor del F-104 como el avión 
apropiado para la Fuerza Aérea alemana fué 
precedida de un estudio detallado de dos 
años por parte del Estado Mayor de la Fuer- 
za Aérea (Fiihrungstab Luftwaffe) y por 
el Departamento de Evaluación (Abteilung 
Wehrtechnik) del Ministerio Federal de 
Defensa, que estudiaron sus posibilidades. 
Fueron examinados todos los tipos de avio- 
nes de que se disponía en los países de la 
OTAN y en Suecia, adecuados para que la 
Fuerza Aérea alemana cumpliera su come- 
tido. Hace quince meses se decidió en favor 
del F-104, ya que, desde un punto de vista 
técnico, este avión era el tipo más avanzado 
y también porque, desde un punto de vista 
táctico, respondía a todas las condiciones 
exigidas por el Gobierno alemán. La versión 
alemana del F-104, el F-104G, que, con 
pequeñas modificaciones, ha sido adoptado 
por las fuerzas aéreas canadienses, holan- 
desas y belgas (lo cual confirma favorable- 
mente la decisión alemana), es un aparato 
que combina las condiciones del caza de in- 
terceptación, el cazabombardero, el avión de 
reconocimiento y el de reconocimiento na- 
val. De este modo el aparato alemán F-104G 
ya no es solamente un interceptador, como 
ocurre con el F-104A y con el F-104C, sino 
un avión para múltiples aplicaciones, tanto 
para las acciones defensivas como para las 
ofensivas de la defensa aérea. 


Una razón importante que hace inclinar 
la balanza en favor del F-104 es que en el 
momento en que se tomó la decisión alema- 
na este avión se estaba construyendo en se- 
rie en la División Burbank de la Lockheed 
y había estado prestando servicio en el Man- 
do Aéreo Táctico y én el Mando de la De- 
fensa Aérea de los Estados Unidos. 


Para que se ajustara a los requisitos ale- 
manes había que reforzar las superficies de 
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control, como se hizo en el F-104D, que es 
la versión americana del F-104 como apa- 
rato de entrenamiento. Esto suponía tam- 
bién reforzar las conexiones entre el fuse- 
laje y la estructura del ala. El motor y los 
accesorios quedaron sin variación. 


La diferencia entre el equipo del F-104G 
y los del F-104A y C, respectivamente, se 
debe, como se ha dicho más arriba, a los 
diversos requisitos exigidos para sus diver- 
sas aplicaciones, y en esencia se trata de lo 


-siguiente : 


— Todo el equipo de navegación, en par- 
ticular el de navegación inercial y el 
piloto automático; 

— los sistemas de control de fuego; 

— los visores; 

— calculador de datos aéreos, y  * 

— asiento lanzable. 


Por razones de seguridad y de normali- 
zación, el Gobierno alemán insistió, en. un 
principio, en el asiento lanzable tipo Martin 
Baker. Los F-104C y los F-104D de la 
USAF serán equipados con un asiento lan- 


zable de tipo americano. 


Al igual que ocurre con las unidades ame- 
ricanas, una de las armas más importantes 
del F-104G alemán serán los ingenios diri- 
gidos aire-aire tipo “Sidewinder”. 


Como se sabe, el permiso para construir 
en serie los F-104 alemanes, que fué heral- 
do de la cooperación germano-americana en 
gran escala en este aspecto, es un programa 
tripartito. 


En las fábricas de la Lockheed en los Es- 
tados Unidos se construirán 30 aviones de 
entrenamiento y 66 cazas. La producción 
de otros 210 aviones de combate será lle- 
vada a cabo por el grupo de fábricas de 
aviones, alemanas, del Sur. La construcción 
en serie de otros 364, encargados por los 
Comités del Bundestag como parte del se- 
gundo presupuesto suplementario de la Fuer- 
za Aérea, será emprendida por. las fábricas 
de aviones alemanas del Norte, incluidas las 
firmas Hamburger Flugzeubau GmbH, la 
Weser - Flugzeugbau GmbH y la Focke- 
Wulf, en producción conjunta con otras em- 
presas holandesas y belgas, y ajustándose 
a los programas de producción holandeses 
y belgas. 
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Los planes actuales prevén la producción 
de motores en la BMW  Triebwerkbau 
GmbH, en Allach (Alemania), y en las fá- 
bricas nacionales belgas F. N. Del mismo 
modo, los planes actuales tienen pensada la 
construcción, bajo licencia, en gran escala, 
de equipos e instrumentos americanos én 
Alemania, Bélgica y Holanda. Los esfuer- 
zos realizados hasta ahora por la OTAN 
para el rearme de la Europa Occidental se 
han visto obstaculizados por haberse diferi- 
do los objetivos y programas de producción. 
Como el programa del F-104G ha demos- 
trado, la buena voluntad bien puede condu- 
cir a un esfuerzo combinado, basado en el 
interés común de las naciones occidentales 
europeas de la OTAN, con resultados be- 
neficiosos, tanto económicos como políticos, 
para todos. 


Este programa ha cristalizado en una ab- 
soluta cooperación entre las empresas ame- 
ricanas creadoras del avión y equipos y cons- 
tructoras de ellos y las empresas europeas 
a las que se han concedido las licencias, ofre- 
ciendo de este modo a la industria alemana 
ocasión de beneficiarse de la técnica espe- 
cializada norteamericana. 


Aun cuando es cierto que la producción 
actual del fuselaje, a pesar de su magnífico 
diseño aerodinámico y máxima resistencia 
térmica, no implica ningún método revolu- 
cionario, el desarrollo desde los primeros di- 
seños hasta los diseños actuales es, sin em- 
bargo, de la mayor importancia para la in- 
dustria aeronáutica alemana. Por lo que se 
refiere a los motores, este efecto es aún más 
decisivo. Debido a que en 1945 la produc- 
ción de las fábricas de motores de reacción 
se vió interrumpida, la construcción del gru- 
po moto-propulsor General Electric J-79 nos 
ofrece ocasión de mantenernos en este as- 
pecto al compás del desarrollo técnico. Como 
el equipo supone más del 40 por 100 del cos- 
te total del avión, su producción por licen- 
cla, en la escala de un proyecto de mil mi- 
llones de dólares, tal como lo es el progra- 
ma del F-104, estimulará a las industrias 
interesadas a desarrollar nuevas iniciativas 
propias. 


Como consecuencia del programa F104, el 
elevado conocimiento técnico desarrollado 
por la aviación americana, la electrónica y 
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las industrias dedicadas al equipo y motores 
se reflejará en las correspondientes indus- 
trias alemanas. Además, el personal alemán, 
tanto en la industria como en las fuerzas mi- 
litares, se familiarizará con los nuevos mé- 
todos de probar los aviones modernós nor- 
teamericanos, durante el transcurso de su 
programa conjunto de pruebas del F-104, 
previsto en las instalaciones de pruebas de 


Palmdale, de la Lockheed y de Edwards, de 
la USAF. 


Primeramente se probarán los conjuntos 
por separado en la planta productora y, fi- 
nalmente, se probarán en vuelo por parte de 
pilotos alemanes, canadienses y norteameri- 
canos, actuando la USAF sólo en calidad de 
asesora, ya que la aprobación definitiva han 
de darla los pilotos alemanes y canadienses. 
De este mismo modo se probará todo el sis- 
tema de armas, en vuelos al efecto realizados 
en Edwards. En este caso también la apro- 
bación definitiva han de darla los alemanes 
(sirviendo los representantes de la USAF 
sólo como asesores). Las pruebas definitivas, 
en condiciones simuladas de combate en mi- 
siones tanto puramente aéreas como aerote- 
rrestres, están previstas para la tercera etapa 
y se celebrarán en Alemania. 


El programa “Sidewinder”. 


Otro aspecto de la cooperación germano- 
americana se refiere al programa de inge- 
nios dirigidos “Sidewinder”, de tipo aire- 
aire, a que hemos hecho mención anterior- 
mente y que forma parte de la segunda eta- 
pa del armamento del Bundeswehr. Como 
es bien sabido, el “Sidewinder” es un inge- 
nio aire-aire propulsado por cohete, equipa- 
do con un artilugio que se dirige al blanco 
utilizando los rayos infra-rojos. La produc- 
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ción bajo licencia del “Sidewinder” será fo- 
mentada conjuntamente por Noruega, Dina- 
marca, Holanda, Grecia, Turquía y Alema- 
nia. El grueso de los pedidos europeos será 
pasado a la filial de la Bodenseewerk, Per- 
kin-Elmer GmbH, de Úberlingen (Alema- 
nia), fundada especialmente para ello. Este 
programa “Sidewinder” es un paso más para 
lograr la importantísima normalización de 
los futuros sistemas de armas que han de 


implantarse en las unidades europeas de la 
OTAN. 


El “Hawk”. 


La producción bajo licencia del “Hawk” 
en Europa constituye un programa germa- 
no-americano más. El ingenio dirigido tierra- 
aire antiaéreo “Hawk” complementa el sis- 
tema “Nike”, protegiendo los estratos infe- 
riores del espacio aéreo. Con la ayuda nor- 
teamericana, Francia, Italia, Bélgica y Ho- 
landa, más Alemania, unirán sus fuerzas 
para construir el “Hawk” bajo licencia. Para 
este programa se ha constituído en París una 
organizáción especial de la OTAN. Una casa 
francesa, SETEL (Société Européenne de 
Téléguidage), figura como principal contra- 
tista, la Telefunken GmbH, en Ulm (Ale- 
mania) es el principal subcontratista alemán. 


Permitaseme citar al “Nike”, sistema de 
ingenio dirigido, adoptado por el Ejército 
norteamericano, que cuenta con programas 
de entrenamiento actualmente en desarrollo 
en Fort Bliss, al igual que el “Mace”, para 
el cual los comités del Bundestag han con- 
signado fondos recientemente, por lo que 
sustituirá al “Matador”, y también el “Ser- 


geant”, otro ingenio táctico tierra-tierra de 
alcance intermedio. 


La ayuda norteamericana y la coopera- 
ción germano-americana fueron, y lo son to- 
davía, de decisiva importancia para el rearme 
técnico de las fuerzas alemanas. Esto segui- 
rá siendo igualmente cierto, o tal vez más, 
en los programas futuros de desarrollo. 


En el futuro, a continuación de los pro- 
gramas de armamento y del F-104 ya cita- 
dos, Alemania tiene pensado prestar su ayu- 
da técnica. Esto requiere una absoluta coope- 
ración en la investigación y desarrollo. Den- 
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tro de la estructura del Programa de Segu- 
ridad Mutua, aprobado por el Congreso, el 
Programa Mutuo de Desarrollo de Armas 
antes mencionado entró en vigor en 1956. 
El Grupo de Desarrollo de Armas, estable- 
cido para este programa en Paris, celebra 
unas reuniones semestrales para estudiar los 
avances realizados en cada proyecto. Estos 
proyectos tratan de aviones e ingenios diri- 
gidos, de problemas de despegue vertical, 
grupos moto- propulsores, defensa aérea elec- 
trónica, sistemas de control de fuego y de- 
más equipos aeronáuticos y problemas de in- 
terceptación de aviones en vuelo bajo. 


Las medidas descritas son valiosísimas 
para estos proyectos determinados, tanto más 
cuanto que permiten el intercambio mutuo 
de ideas, así como el darse consejos recípro- 
cos y prestarse ayuda en los experimentos y 
pruebas. Se ha visto que el nombrar un ad- 
ministrador alemán y otro norteamericano 
para cada proyecto, en intima relación uno 
son otro, ha resultado ser un buen método 
para conseguir rápidamente los resultados 
apetecidos y deseamos expresar nuestro 
agradecimiento a los miembros del Pentá- 
gono y a los que en París y en las distintas 
oficinas y centros de pruebas del Mando de 
Investigación y Desarrollo de la USAF han 
hecho posible la implantación de este pruce- 
dimiento, 


Añádanse a esto las reuniones anuales que 
en septiembre celebra la Junta Asesora de 
la USAF. En la agenda de 1958-1959 las 
reuniones trataron sobre asuntos especiales 
de investigación y desarrollo, que eran muy 
importantes para los sistemas de armas fu- 
turos. Estamos muy agradecidos a todos los 
miembros de la Junta Asesora Científica de 
la USAF, especialmente al General Doolittle, 
su último presidente, al presidente honora- 
rio profesor von Karman y, particularmen- 
te, a su actual presidente, el General Donal 
L. Putt, por la gran comprensión que han 
demostrado por nuestros problemas. Las de- 
legaciones alemanas que asisten a estas” 
reuniones no sólo comprenden representan- 
tes de la Fuerza Aérea y del Departamento 
de Evaluación de Armamento del Ministe- 
rio de la Defensa Federal, sino también 
muchos miembros de la Junta Asesora Téc- 
nica y Científica de este Ministerio, así como 
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otros científicos e ingenieros nombrados 
para distintos proyectos especiales. 


Una modesta aportación alemana al pro- 
grama espacial norteamericano es anuncio de 
otro capítulo de la cooperación germano- 
americana. La NASA (National Aeronau- 
tics and Space Administration), encargada 
de este programa espacial, ha invitado a las 
naciones europeas de la OTAN a que tomen 
parte. en él. Es muy posible que participemos 
en el equipo de la cápsula : es decir, que pro- 
veamos parte de la carga útil. 


Al terminar quisiera pedir, si me permi- 
tís, a nuestros amigos norteamericanos, que 
nos ayuden a entrenar los cuadros de perso- 
nal técnico de alta categoría. Las enormes 
instalaciones de la USAF para investiga- 
ción, desarrollo y pruebas ofrecen excelen- 
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tes posibilidades de entrenamiento. Si se des- 
tinaran a jóvenes ingenieros especializados 
de las fuerzas armadas alemanas a centros 
de pruebas de la USAF, y a estaciones expe- 
rimentales americanas, se contribuiría gran- 
demente a preparar estos cuadros para tra- 
bajos de orden superior. 


Los representantes rectores de la USAF, 
por ejemplo: el Dr. Charyck, Secretario Ad- 
junto de la Fuerza Aérea, el General Schrie- 
ver y Mr. Horner, uno de los principales di- 
rectivos de la NASA, me dijeron que tene- 
mos todas las oportunidades para que nues- 
tro personal joven adquiera entrenamiento 
profesional en los Estados Unidos. El pro- 
blema consiste en cómo reclutar personal 
competente y en cómo evitar que ellos deri- 
ven después a otras actividades. Estas difi- 
cultades son hien conocidas por parte de los 
americanos, pero debiéramos hacer todo lu 
que sea posible para superarlas de modo que 
podamos hacer uso de la única gran oportu- 
nidad que nos brindan los americanos. 
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SISTEMA AUTOMATICO DE ATERRIZAJE 


u. sistema de aterrizaje de aviones auto- 
1mático, capaz de hacer aterrizar dos aviones 
en un minuto en condiciones meteorológicas 
adversas, está siendo objeto de estudio por 
parte de los ingenieros de la Federal Avia- 
tion Agency en el Centro Experimental Na- 
cional de Instalaciones de Aviación (Natio- 
nal Aviation Facilities Experimental Center) 
«le Atlantic City, en New Jersey. 

El sistema, desarrollado para la Fuerza 
Aérea de los Estados Unidos por la Division 
de Avionics de la Bell Aircraft Corporation, 
Bútffalo, N. Y., emplea el radar para seguir 
la ruta del avión y la radio para transmitir 
instrucciones de control al piloto automático 
«lel avión. 

Durante la fase inicial de las pruebas, que 
se espera duren seis meses, se ha hecho ate- 


rrizar automáticamente a un avión-laborato- 
rio C-54, de la FAA, y a un caza reactor de 
la Fuerza Aérea, tipo F-86. 

Considerado como el sistema de aterrizaje 
automático más moderno, para utilizarlo en 
cualquier circunstancia, puede usarse en coor- 
dinación con los sistemas de control del trá- 
fico aéreo en aeropuertos de gran intensidad 
de tráfico o como única ayuda para el ate- 
rrizáaje en aeródromos que no cuenten con 
otros sistemas. 

Una ventaja indudable del sistema, es que 
se puede eliminar el ya tan normal escalona- 
miento en altura de aviones sobre aeropuer- 
tos de mucho tráfico cuando hace mal tiem- 
po, lo cual constituye un factor de ahorro de 
tiempo importantísimo en los vuelos de avio- 
nes comerciales multi-reactores. 
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También podría usarse el 
equipo para hacer aterrizar 
algunos ingenios dirigidos y 
vehículos espaciales. Ha he- 
cho aterrizar al Regulus IT, 
ingenio dirigido superficie- 
superficie. 

El Sistema de Aterrizaje 
“automático (ALS), de la 
Bell Aircraft proporciona un 
control totalmente automático 
del avión (sin intervención 
alguna del piloto) durante to- 
da la aproximación final al 
campo y el contacto con la 
pista de aterrizaje, pero el 
piloto puede asumir el control 
en cualquier momento. 

En su versión militar ac- 
tual, el sistema, llamado AN/ 
GSN-5, consiste en un remol- 
que de operaciones, que lleva 
el equipo de control electró- 
nico, dos pantallas de radar y 
dos antenas de radar y otro 
remolque con un generador. 

Estos remolques, colocados 
cerca de la pista de aterrizaje 
para las pruebas que se están 


celebrando en Atlantic City, - 


estarán instalados, en el plan 
definitivo del sistema propia- 
mente dicho, en la torre de 
control del aeropuerto, o en 
el edificio de la administra- 
ción, estando realmente sobre 
el campo solo las antenas de 
radar. 

Para hacer aterrizar un 
avión que se aproxima, el ra- 
dar de precisión de segui- 
miento comienza a seguir au- 
tomáticamente al avión, cuan- 
do éste pasa por una “venta- 
nilla o puerta electrónica” a 
una distancia de dos a cuatro 
millas del final de la pista de 
aterrizaje. Es en este punta 
donde el piloto abandona el 
mando del avión poniéndolo 
en manos del sistema. 

En caso de que el avión se 
encontrara demasiado alto o 
demasiado bajo, demasiado a 
la derecha o demasiado a la 
izquierda, las correcciones son 
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INSTALACION 
DO — DELRIDAR DE 
SEGUIMIENTO 


Este dibujo esquemático muestra claramente el principio 

de funcionamiento del sistema Bell de aterrizaje que Ccon- 

duce al avión automáticamente desde la ventana o puerta 
electrónica hasta el aterrizaje. 


Dos aviones, indicados por puntos blancos, en una línea 

inclinada, son observados por un operador en el remolque 

de operaciones. Obsérvese que uno de ellos se acerca a la 

linea final de planeo, mientras que el otro se encuentro 
aún a milla y media de distancia. 
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transmitidas al piloto automático del avión. 
El avión aparece en las pantallas del radar 
como un pequeño punto. Estas pantallas son 
las que se hallan en el remolque de operacio- 
nes, lo que permite a los operadores compro- 
bar su posición en relación con la altura de- 
seada y el centro de la pista. 

Los dos sistemas de radar separados per- 
miten ocuparse simultáneamente de dos avio- 
nes que lleguen al mismo tiempo. 

La función de los operadores consiste en 








a cd Cc. y 





El C-54, laboratorio de la FAA, pasa en vuelo bajo junto a los equipos ALS. Las dos 
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Otra ventaja del ALS, según los ingenie- 
ros de la Bell Aircraft, es oue proporciona 
unos aterrizajes precisos y sin peligro, sean 
cualesquiera que sean las condiciones meteo- 
rológicas. 

A diferencia de otros sistemas de aterriza- 
je automático existentes, dicen los ingenie- 
ros, el ALS no necesita un equipo electró- 
nico complicado en el avión, excepto el pilo- 
to automático corriente y el sistema de ate- 


rrizaje sin visibilidad. 


ar 





antenas radar, que permiten registrar, simultáneamente, las trayectorias de dos aviones 
en aproximación, pueden verse en el centro de la foto. 


determinar solamente si el equipo funciona 
debidamente. Todo el control lo proporciona 
entera y automáticamente el ALS electró- 
“nico de la Bell. 

Si el avión no mantiene el ritmo de des- 
censo adecuado o el sendero de planeo de- 
bido o si no está en línea con la pista de ate- 
rrizaje, el sistema da una señal automática 
que le hace abandonar el intento. 

Otro detalle más de seguridad le impide 
tomar tierra cuando un segundo avión corre 
peligro de alcanzar al primero que se dis- 
pone a aterrizar. 


Un pequeño reflector de aluminio, angu- 
lar, destinado a reforzar la señal reflejada 
de radar, es el único aparato que hay que 
instalar en el avión. El ALS que, en un prin- 
cipio fué diseñado para ser instalado en los 
portaviones de la Marina de los Estados Uni- 
dos, ha hecho aterrizar más de 4.000 veces, 
en tierra y sobre la cubierta del portaviones, 
durante su fase de desarrollo, a diferentes. 
tipos de aviones. 

Entre los aviones que se han posado en 
las pistas ayudados por el ALS, se cuentan 
el Boeing 707 y el B-47. 
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LA MISION MILITAR 


(ona comenzamos «Space Digest» 
en noviembre de 1958, elegimos la senda 
editorial de lo que un editor asociado, Bill 
Leavitt, calificó de «realismo especial». 


Creemos que la consecución pacífica de 
las metas del mañana queda mejor ase- 
gurada viviendo sin peligro hoy en la tie- 
rra. También creemos que Dios, en su sa- 
biduría, sabía que el hombre no necesitaba 
nacer con alas si quería volar por el aire, 
ni con un medio ambiente independiente 
si quería atreverse a salir fuera de él. Por 
eso, El, hizo un favor mucho mayor. Dió 
al hombre la facultad de razonar: que es 
una clave intelectual con la cual puede des- 
cubrir los secretos del universo. Le dió al 
hombre la libertad de elegir con que es- 
timular el cerebro para hacer lo que se le 
antoje. 


Haciendo uso de estos medios, el hom- 
bre ha volado por el aire hasta todas las 
grietas del mundo, y el hombre ha envia- 
do sus instrumentos al espacio para que 
después los siga el propio hombre. Pero 
al mismo tiempo el libre albedrío del hom- 
bre ha llevado su cerebro por caminos de 
maldad, de robo' y asesinatos, de guerra 
y pillaje. Ha creado instrumentos de des- 
trucción que pueden borrar en un abrir y 
cerrar de ojos histórico todo lo consegui- 
do en centenares de siglos, Esta es la pa- 
radoja del bien y del mal, de la paz y de 
la guerra, tan imposibles de separar unos 
de otros, como de separar la voluntad del 
hombre de su inteligencia. Con seguri- 
dad que con este fondo histórico ya no es 
posible discutir, lógicamente, que esta na- 
ción no necesita explotar las posibilida- 
des militares del espacio y explotarlas con 
urgencia, diligencia e imaginación. Si lo 
hacemos así y por este medio obtenemos 
una paz honorable "y duradera, se abrirá 
ante nosotros automáticamente el camino 


(De Atr Force/Space Digest.) 


para una explotación pacífica. Si no lo ha- 


cemos, otro lo hará inevitablemente y nos 
encontraremos en un mundo a la medi- 
da de los que hayan sido lo bastante va- 
lientes para convertirse en nuestros amos. 


Esto no es ún intento de menospreciar 
los éxitos científicos de los satélites nor- 
teamericanos. Han sido múltiples. Es un 
razonamiento plausible suponer que po- 
demos separar en forma beneficiosa el es- 
pacio «pacífico» del espacio «militar». 
Como en la tierra que pisamos, el mar 
sobre el cual navegamos y la atmósfera 
a través de la cual volamos, el espacio 
ofrece grandes ventajas, tanto para uso 
militar como civil y resulta peligroso y fa- 
laz tratar de dividir los dos. 


Nuestra primera obligación nacional es 
conservar un mundo libre, desde el cual 
las naves del espacio del futuro puedan 
despegar con serenidad y al cual puedan 
volver con confianza. Esta es la única ma- 
nera de asegurar la consecución de nues- 
tro objetivo nacional de utilizar el espa- 
cio para fines pacíficos. No hay que inver- 
tir el orden natural de las cosas. 


¿Cómo, pues, empleamos el espacio para 
la supervivencia nacional y, finalmente, 
para una paz controlada en un mundo 
mejor, más rico? 


Una de las mejores maneras es aumen- 
tar nuestro conocimiento de lo que hace 
el enemigo mediante reconocimiento, vi- 
gilancia y mejores medios de comunica- 
ción. Pero antes de saltar ciegamente al 
espacio para responder a estos requisitos, 
el que hace los planes militares tiene que 
sopesar cuidadosamente las ventajas y 
las desventajas. No se lanza al espacio 
«porque esté ahí», como el montañero 
hace, sino más bien porque ello lo permite 
hacer cosas que no puede hacer mejor en 
otro lugar. El espacio es un medio am- 
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biente extremadamente hostil. Resulta di- 
fícil y costoso operar dentro de él. 


Uno tiene que tener verdadera necesi- 
dad de ir allá antes de que valga la pena 
de hacer el esfuerzo. 


Por otra parte, el espacio, como medio 
de operaciones, ofrece va- 
rias ventajas reales, mensu- 
rables : 


Ofrece una mayor altitud 
y mayor visibilidad. 


Una vez que os encon- 
tráis en él, o vuestros arti- 
lugios se encuentran en él, 
el esfuerzo que hace falta 
para permanecer allí es muy 
nequeño. Se puede decir que 
una vez en órbita se viaja 
gratis. 


El espacio ofrece la opor- 
tunidad de pasar sobre te- 
rritorio enemigo sin violar 
la soberanía nacional ni co- 
meter un acto hostil. 


Aprovechándose de estas 
ventajas, este país puede en- 
contrarse inconmensurable- 
mente mejor en su posición '* 
de ser capaz de hacer disua- 
dir a un posible enemigo de 
atacarnos, reduciendo la 
vulnerabilidad de la fuerza 
de represalias (tanto de 
aviones “pilotados como de 
ingenios). Admitiendo que 
tenemos un espacio abierto 
a la llegada de ingenios, necesitamos una 
alarma capaz de darnos con tiempo el aviso 
que evite un ataque por sorpresa realizado 
con ingenios. Otros quince minutos (que 
es lo que se tarda en tomar una taza de 
cafe caliente) podrían cambiar la cosa. 


Con una alarma que nos prevenga me- 
dia hora antes (en vez de un cuarto de 
hora), los bombarderos pilotados del SAC 
estarían en el aire dirigiéndose a Rusia 
antes de que los ingenios cayeran sobre 
ellos; nuestros ICBM de combustible lí- 
quido, más los IRBM de la Europa Occi- 
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dental, estarían en el aire y dispuestos a 
marchar; las fuerzas tácticas aéreas de la 
NATO estarían en el aire dispuestas a 
complementar las del SAC en los objetivos 
inmediatos; los que hubieran de adoptar 
decisiones dentro de nuestra nación gana- 
rían un tiempo precioso para valorar la 





Entre las más recientes conquistas espaciales figuran el lan- 
zamiento, el 20 de mayo último, de un “Atlas” (1zquierda) 
que alcanzó su objetivo a cast 14.500 km. del punto de pro- 
yección, y el lanzamiento, cuatro días más tarde, del “Mi- 
das”, primer satélite de aphicación militar, que utilizó como 


impulsor un Atlas-Agena. 


situación, y aquellos paisanos lo bas- 
tante felices como para poseer un refu- 
gio contra la lluvia radioactiva, podrían co- 
bijarse en él. Lograríamos una postura mi- 
litar muchísimo más firme. 


Tenemos las posibilidades técnicas de 
hacerlo. No hay que hacer esfuerzos vio- 
lentos para ello, solamente el esfuerzo men- 
tal necesario para llevar a cabo progra- 
mas espaciales militares con el tipo de in- 
tensidad, fondos y prelación concedido al 
programa de ingenios balísticos intercon- 
tinentales en los últimos años. 
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El sistema espacial militar más cercano 
a su consecución es el «Midas» (Missile 
Defense Alarm System), que es producto 
«le la colaboración entre la División de In- 
genios Balísticos de la Fuerza Aérea y la 
Lockheed : es un satélite que lleva «senso- 
res» infrarrojos buscadores de calor que 
localizarán y seguirán las huellas de los 
lanzamientos de los ingenios balísticos en 
«cualquier parte del mundo. 


Incluso el breve resplandor de cinco mi- 
nutos de la parte propulsada del vuelo del 
ingenio balístico ofrecerá a los calculado- 
res de tierra oportunidad de computar las 
trayectorias. 


Además del «Midas», está el «Samo», 
un satélite de reconocimiento fotográfico, 
«que es también un producto de la Lock- 
heed. Suministrará pruebas visuales que 
pueden indicar que es inminente un ata- 
«que..Está pensado para proporcionar una 
alarma estratégica de un ataque inminen- 
te, más bien que una alarma táctica de 
«que se haya lanzado un ataque. 


Para estar dispuestos a tiempo de servir 
para algo, tanto el sistema «Midas» como 
el «Samos» exigen apoyo, tanto en térmi- 
nos de comprensión de su importancia 
como en fondos, instalaciones y personal. 
“Tampoco se trata de un satélite aislado, 
sino de un sistema completo que impli- 
«ca varios satélites puestos en órbita simul- 
táneamente, y, lo que es igualmente im- 
"portante, unos sistemas de apoyo electró- 
micos para la tramitación de datos y otros 
«de comunicaciones en tierra. Esto supone 
contar con piezas que se tardan mucho en 
«lesarrollar y fabricar en plan de compe- 
tencia. Ni el «Midas» ni el «Samos» son 
el final de este género. Cada uno de ellos 
posee grandes posibilidades de expansión. 
<Midas» en forma de una alarma más de- 
finida y una precisión mayor de los ob- 
Jetivos mediante técnicas de rayos infra- 
rrojos más perfeccionadas. «Samos» en 
forma de una mejor resolución de la re- 
presentación gráfica, mayor campo de al- 
'cance, mejores procedimientos gráficos, 
todo ello para obtener mayor información 
en mejores condiciones que haya de po- 
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nerse en manos del mando más rápida- 
mente. 


Más allá de la alarma precoz y del reco- 
nocimiento (que son las necesidades inme- 
diatas) radican los satélites de comunica- 
ciones para utilizar mejor la información 
derivada; satélites para hacer acopio de 
información meteorológica (no sólo del 
tiempo meteorológico, sino del llamado 
tiempo <electrónico», que afecta a los sis- 
temas de comunicaciones electromagnéti- 
cas), y satélites que ayuden a la navega- 
ción y al control del tráfico en el espacio 
aéreo. 


A'medida que aumenten las necesidades 
de volumen en Jos satélites militares hará 
falta contar con reforzadores de mayor ta- 
maño y nuevos conceptos en el diseño del 
reforzador (algo que sea barato, fácil de 
construir y recuperable después de dispa- 
rado). Y cuando los satélites pasen de 
cierto peso (unos dicen 5.000 libras, otros 
10.000) será posible sustituir parte del 
equipo electrónico con las manos, los ojos 
y la mente humanos para cambiar el rum- 
bo, realizar entrenamiento en vuelo, pro- 
porcionar al jefe que esté en tierra opi- 
niones humanas al mismo tiempo que da- 
tos directos. Los satélites podrán conti- 
nuar funcionando más tiempo, el equipo 
electrónico llevado al espacio podría ser 
menos complicado, las fotografías podrían 
revelarse e interpretarse allá mismo. 


Esta es la misión militar en el espacio, 
estos y otros los sistemas todavía no pre- 
vistos. 


Esto permitirá al mundo libre mante- 
ner la paz sobre la tierra. El control del 
armamento y la reducción del mismo em- 
pezará a tener sentido. Unas comunicacio- 
nes mejoradas y la facilidad de viajar re- 
ducirán aún más el mundo. Los fondos 
internacionales podrían suministrar dinero 
suficiente para una exploración espacial 
y una explotación en una escala lo sufi- 
cientemente grande como para ser renta- 
ble. En forma inevitable e inexorable 'se 
iaa beneficios de carácter pacífi- 

a través de una tierra protegida de la 
adn 
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El problema 


Pates de la primera guerra mundial, los 
kurdos, que son mahometanos de la secta 
de los sunnites, sumaban: 4 millones en 
Turquía, 3 millones en Persia y 120.000 
en la Trascaucasia rusa, y en todas partes 
vivían en pugna con. el resto de la po- 
blación local. Los armenios, que son cris- 
tianos y han sufrido martirio por su fe, 
han vivido durante veinte siglos en la re- 
gión comprendida por parte de Anatolia, 
Caucasia y Persia, y en 1914 sumaban 2 mi- 
llones en territorio turco, 380.000 en Per- 
sia y 200.000 en Cilicia. En la región de 
Mosul vivían 280.000 cristianos del grupo 
asirio-caldeo, divididos entre católicos y 
nestorianos; este grupo tomó las armas, 
combatiendo al lado de los aliados y fue- 
ron diezmados. Los cristianos de territorio 
turco estaban indefensos y fueron asesina- 
dos; entre ellos perecieron más de un mi- 
llón y medio de armenios. De los 180.000 
armenios movilizados en los ejércitos ru- 
sos, 150.000 sucumbieron. Todos los arme- 
nios que pudieron lucharon en la Legión 
Extranjera francesa y el Gobierno francés 
se comprometió a restituirles Cilicia, que 
había sido reino armenio hasta 1375. 


El 22 desabril de 1917, Armenia, Geor- 
gia y Azerbaidjan proclamaron la efímera 
república de Trascaucasia, pero pronto se 
erigieron ellas mismas como repúblicas in- 
dependientes. Armenia, con Erivan como 
capital, fué reconocida por los turcos en el 
Tratado de Paz de Batum en junio de 1919. 
Sin embargo, cuando se creó la Liga de las 
Naciones, ésta concedió a Francia un man- 
dato sobre Armenia (de fronteras no de- 
finidas), Cilicia, Alexandretta, Kurdistán y 
Mosul. Las fuerzas francesas nunca llega- 
ron a ocupar toda esa región y el día 1 de 
enero de 1920 fueron atacadas por las fuer- 
zas turcas de Mustafá Kemal, en Marash. 
Durante este tiempo los soviets se iban ins- 
talando en Bakú y fué allí donde los repre- 
sentantes del Oriente Medio juraron en un 
Congreso «liberar» a los oprimidos pueblos 
de Asia y Africa. 
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Armenio-Kurdo 


(De Revue Militaire Générale.) 


El día 10 de agosto de 1920, el Tratado 
de Sévres desmembró oficialmente Tur- 
quía y estableció la Armenia independien- 
te. Sin'embargo, en vista de la presión tur- 
ca, Francia evacuó pronto Cilicia y la in- 
dependencia de Armenia fué revocada por 
la Conferencia de Londres. Eso fué un trá- 
gico error. Los turcos recuperaron la anti- 
gua parte turca de Armenia, se reanudaron 
las matanzas y Moscú creó una república 
soviética de Armenia, en la parte meridio- 
nal del Cáucaso. De este modo cayó un 
telón de acero sobre esta valiente nación. 
Aquellos armenios que Francia había re- 
patriado emprendieron de nuevo el camino 
del exilio. 


En 1925 se produjeron nuevas matanzas 
de cristianos y de kurdos en Turquía y 
también en el Irak. Pero aquella parte de 
la Mesopotamia que Francia había abierto 
a los armenios, asirio-caldeos y kurdos (la 
región comprendida entre el Tigris y el 
Eúfrates conocida con el nombre turco de 
Al Jezireh) después del Tratado de Sévres, 
pronto adquirió sorprendente prospe- 
ridad. Entonces, desde 1931 a 1939, las 
relaciones entre Francia y Turquía se hi- 
cieron más estrechas y cordiales, devol- 
viéndose a Turquía Alexandretta y aban- 
donando Francia su mandato sobre Siria 
y el Líbano. No quedaba ya nada de las 
gloriosas esperanzas surgidas en Sévres, 
y los últimos armenios fueron a unirse a sus 
hermanos en el exilio, mientras que los kur- 
dos iban a Moscú. 


Los kurdos ascienden hoy a 3 millones 
y medio, mientras que los armenios, en su 
región natal, han quedado reducidos a 
480.000 y los asirio-caldeos a 180.000. La 
región donde viven los kurdos-armenios 
carece de límites naturales, pero se extien- 
de sobre partes iranianas de Azerbaidján 
y Kurdistán, la región de Van y del Kur- 


-distán turco y sobre el Mosul y las sec- 


ciones de Al Jezirej del Irak. 
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Ahora los soviéticos han puesto sus ojos 
en el petróleo de Mosul, Kirkuk y Aba- 
dan. Por consiguiente, necesitan de los 
kurdos y de los armenios. Han puesto en 
marcha su propaganda a pleno rendimien- 
to y sus agentes fomentan los disturbios 
y los «incidentes» en Irán, Turquía y Af- 





Armenia integral, según la Delegación Nacional Armenia. 
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tica Armenia como república modelo o «pi- 
loto”, al igual que las repúblicas socialistas 
soviéticas rusas, esforzándose por industriali- 
zarla e implantando nuevas medidas sociales. 

Pero la reconciliación de los kurdos y 
los armenios, obligada por los soviets, se 
ve contrarrestada con consecuencias des- 





e o e e e e e Mandato deseado por el Presidente Wilson. 


RA mn mm mb.  Asiirio-Caldea. 


ganistán. Desde el Congreso Comunista 
del Oriente Medio celebrado en Batum en 
enero de 1951, los soviets han venido es- 
forzándose por movilizar al Islam contra Oc- 
cidente para constituir un frente árabe y obli- 
gar a los americanos a abandonar el Cerca- 
no Oriente y el Oriente Medio. Por eso es por 
lo que Irán se adhirió al Pacto de Bagdad en 
1935 y se acercó más a los Estados Unidos. 


En diciembre de 1957, los kurdos que 
viven en Siria presentaron una petición 
en la Conferencia de El Cairo solicitando 
que se les respetara su idioma y sus cos- 
tumbres. Moscú ha proclamado que garan- 
tiza la «independencia» de los kurdos, y 
con objeto de conciliar a los armenios ha 
establecido la República Socialista Sovié- 


Estado kurdo deseado por el Intelligence Service para ser asociado a una Armenia independiente. 


alentadoras para ellos. Estos dos pueblos. 
encuentran un punto de vista común en su 
Cposición a la propaganda soviética. En oc- 
tubre de 1959, los kurdos iraquianos estable-- 
cían una cadena de “células” contra Moscú. 


El país, kurdo-armenio es, por consiguien- 
te, un eslabón débil en la cadena roja, un pa- 
rachoques en el camino del avance soviético: 
en dirección a Bagdad, Teherán y El Cairo. 


Por lo tanto, Occidente tiene que llevar: 
a cabo una campaña psicológica inteligente 
acerca de los kurdos y los armenios cris-- 
tianos. Tenemos que persuadir a los kur- 
dos de que seremos los que les devuelvan 
sus libertades y a los armenios de que su. 
largo exilio no va a ser eterno. 
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Algo acerca del “cómo”, “porque” 
de 


E, el vacío sin aire del espacio, solamente 
un motor de reacción (un cohete que lleve 
su propio suministro de oxidante que le per- 
mita al combustible arder en el vacio) puede 
suministrar la propulsión. En el futuro, los 
motores atómicos e incluso otros sistemas 
más exóticos que puedan inventarse para 
«calentar combustibles y proveer las partícu- 
las de gases de escape que impulsen a la nave 
a avanzar, podrán empujarla, pero hoy día 
sólo contamos para ello con combustibles 
químicos (sólidos o líquidos). 


los ingenios balísticos 
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y “dónde” 


y del Espacio 


(De 4ir Force Space Digest.) 


Un cohete desarrolla un impulso o “em- 
puje” cuando los gases calientes producidos 
por la combustión de los carburantes empu- 
jan hacia adelante igualmente contra las 
parédes de la cámara de combustión. Como 
estos gases sólo pueden escapar a través de 
una tobera situada en la parte inferior de 
la cámara, el desequilibrio resultante pre- 
siona la pared de la cámara de combustión 


contraria a la tobera y produce un movi- 
miento hacia adelante y hacia arriba. 


El proceso no es diferente al que se pro- 
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duce en un globo de juguete que se deja en 
libertad después de haberlo hinchado y sirve 
de ejemplo a la tercera ley del movimiento 
de Sir Isaac Newton: “Para cada acción 
hay una reacción igual y contraria”. 


Existe cierta confusión entre “misiles” y 
“cohetes”. Un “misil” es un objeto cualquie- 
ra arrojado contra 
un objetivo o blanco. 
Un “misil dirigido” 
es aquel cuya direc- 
ción puede ser alte- 
rada durante el vue- 
lo. Un “misil balísti- 
co” es una forma es- 
pecial del “misil diri- 
gido”, del que se dis- 
tingue porque sólo se 
,ve propulsado y diri- 
gido durante la pri- 
mera parte de su vue- 
lo, y después sigue 
una “trayectoria ba- 
lística” como la de 
una piedra que sea 
arrojada o un pro- 
yectil de artillería, 
haciendo honor a las 
leyes de la Fisica. 


El cohete se refie- 
re al tipo de propul- 
sión. Algunos (no to- 
dos) de los “misiles” 
están. propulsados 
por cohetes, aunque 
existe la tendencia a 
“cohetes”. 


¿Cuáles son los componentes de un pro- 
yectil balístico? 





llamarlos a todos 


Dentro de un ICBM. 


Los misiles balísticos (incluídos los de al- 
cance intermedio (IRBM), de unas 1.500 
millas próximamente, o los de alcance inter- 
continental (ICBM), de unas 5.000 millas) 
constan de cierto número de sistemas conec- 
tados entre sí, que reaccionan entre sí y de 
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tectora en forma de cono que permite a 
la cabeza explosiva volver a entrar de nuevo 
en la atmósfera de la tierra. E 


LA CABEZA DE COMBATE: Puede 
ser de alto explosivo, atómica O termonu- 
clear, con sistemas de espoleta y activación 
de esta. En los vuelos no-militares, la cabeza 
de combate se con- 
vierte en carga útil y 
puede consistir en 
instrumentos, un sa- 
télite, una sonda es- 
pacial o una cápsula 
habitada. 


EL SISTEMA DE 
GUIADO: Regula la 
posición y velocidarl 
de misil durante el 
vuelo propulsado, pa- 
ra establecer una tra- 
yectoria satisfactoria 
antes de que termine 
el empuje. Se em- 
plean dos tipos prin- 
cipales en la direc- 
ción de los. misiles 
balísticos : 


1. En el guiado 
por .radio-mercia 0 
mandada por radar, 
una o más instalacio- 
nes de radar de tie- 
rra miden la posición 
y velocidad' del mi- 
sil; se calculan las 
maniobras de corrección y se transmiten al 
misil como “órdenes”. Pueden estar incluídos 
los elementos de inercia, tales como los girós- 
copos, pero la dirección de precisión se obtie- 
ne principalmente desde tierra. Este sistema 
emplea dos tipos principales de radar: el ra- 
dar de impulsos, en el que los impulsos de 
energía de micro-ondas son radiadas desde 
tierra y se miden los lapsos de tiempo hasta 
que vuelven las señales, para proporcionar la 
distancia en línea recta hasta el misil; y el 
radar Doppler que. hace uso -del.hecho de que 


- la señal devuelta sea incorporada a la fre- 


subsistemas que verifican distintas funcio-" 


nes. Los principales componentes que están 
todos ellos comprendidos dentro de la estruc- 
tura aérea son: 


EL CONO DEL MORRO: Cubierta pro- 
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cuencia .portadorá del transmisor, en una 
magnitud variable proporcional a la veloci- 
dad del misil. 

2. Guiados por tercia: Funciona inde- 


pendientemente de la información recibida 
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de fuera del ingenio. Un calculador y unos 
instrumentos sensibles llevados a bordo (se 
trata de un juego de: acelerómetros mutua- 
mente perpendiculares instalados sobre una 
plataforma estabilizada giroscópicamente) 
suministran señales al sistema de control, 
basados en los datos previamente suminis- 
trados al sistema de control. Esta dirección 
sólo puede interferirse destruyendo el pro- 
yectil. 


Entre otros tipos de dirección para misi- 
les'no balísticos están incluídos los siguien- 
tes: 


Guiado por haz radar, en el que se emplea 
un haz dirigido al espacio de modo que el 
centro del eje del haz forme una línea a lo 
largo de la cual se desea dirigir el proyectil. 


Guiado astronómico: Se utilizan referen- 
cias respecto a los cuerpos celestes. 


Guiado astronómico mercia. Guiado fun- 
damental por inercia, corregido por la infor- 
mación derivada de las observaciones astro- 
nómicas. 


Guiado de “recalada”. El misil se auto- 
dirige hacia un objetivo por medio de un me- 
canismo propio (detectores de infra-rojos, 
radar, etc.) que funciona activado por algu- 
na característica distintiva del objetivo. El 
guiado de este tipo puede ser activo, pasivo 
o semi-activo. 


Guiado por cotejo con un mapa radar. El 
misil se dirige por sí mismo comparando 
una película de la pantalla del radar obte- 
nida con anterioridad, con los ecos recibidos 
durante el vuelo procedentes del terreno so- 
bre el cual se vuela. 


_ Guiado previamente establecido. El misil 
es lanzado en una dirección” previamente es- 
tablecida que no puede corregirse después 
del lanzamiento. 


Guiado-con referencia terrestre. Se puede 
seguir el camino del misil,-previamente fi- 
jado, mediante un artilugio que lleva el pro- 
yectil, que reacciona ante alguna propiedad 
de la tierra, tal como: el campo magnético O 
el de la gravitación. 


Gwiado de mando de rumbo.—Se sigue la 
pista del objetivo y del misil por medio de 
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dos aparatos de radar distintos y se envían 
las correcciones debidas al proyectil. 


SISTEMA DE CONTROL. Mantiene la 
estabilidad de la posición relativa del misil 
durante el vuelo propulsado, para evitar 
cualquier réplica inconveniente "cuando se 
le envían señales de dirección excesiva, y 
para corregir posibles desviaciones. 


SUMINISTRO ACCESORIO DE 
ENERGIA. Suministra energía eléctrica 
para los sistemas de dirección y de control, 
y cualquier energía hidráulica o neumática 
que fuera necesaria. 


SISTEMA DE PROPULSION. Consis- 
te en el motor cohete con tobera, cámara de 
combustión, circuito de encendido, sistema 
de combustible y (en las instalaciones de : 
combustible líquido) turbo-bombas para obli- 
gar al combustible a pasar a la cámara de 
combustión. Hay dos sistemas principales de 


* combustible químico: líquido y sólido: 


1. En los sistemas de propulsor líquido 
el combustible líquido y un oxidante líquido 
son introducidos a presión, procedentes de 
unos depósitos que hay en la cámara de com- 
bustión. Combinaciones diferentes producen 
distintos impulsos específicos (el empuje en 
libras dividido por el índice de consumo de 
la propulsión en libras por segundo). 


He aquí algunos de los sistemas de carbu- 
rantes líquido típicos : 








Impulso 
CARBURANTE OXIDANTE especifico 
Amoníaco .... Ácido MÍtriCcO ... 0... ... ... 237 
Keroseno... ... Oxígeno E 249 
'Hidracina ... Tetraóxido de nitrógeno ... 249 
_ Amomíaco +... OXÍGENO 000occo coo eno 250 
Hidracina ....  Trifluoruro de cloro ... ... 251 
Hidracina OXÁBenO ..00oc0oocoooo 263 
Hidracina Tetraóxido de nitrógeno ... 279 
Hidracina ....  Flúor ... 316 
" Hidrógeno ... Oxigeno SU cda iso 30%. 
Hidrógeno ... FlÚú0T coo... coco. 371 





2. En los sistemas de propulsor sólido, 
una sola sustancia que contiene todos los 
elementos para una combustión completa (el 
oxidante forma parte de ellos), se quema a 
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un ritmo casi constante en la misma cámara 
en que está almacenado. Generalmente, la 
mezcla combustible sólido en forma plástica, 
«ue se conoce con el nombre de “carga”, no 
necesita depósitos, ni bombas, ni tuberías de 
<onducción. Hay dos tipos de motores cohete 
de combustible sólido: el restringido, en el 
cual el carburante se quema de una punta 
a la otra, y el no restringido, en el que el 
carburante se quema en varias superficies 
al mismo tiempo, produciendo un mayor em- 
Puje que el.otro. En este caso también, dis- 
tintas combinaciones producen diferentes im- 
pulsos específicos. He aquí unos ejemplos : 


o O O DI 





A Impulso 
BASE CARBURANTE OXIDANTE específico 
Asfalto ... Perclorato .... 200 
Poliaretano Perclorato .... .... 245 
Boro ... ... ... ...  Perclorato .... 270 
Hidruro metálico...  Fluoruro ... ... ... 300 


O DO 


ESTRUCTURA. Es la que soporta todo 
lo que hay en el proyectil. Tiene que ser lo 
bastante ligera para permitir el mayor re- 
<orrido posible, pero lo bastante fuerte para 


sostener las piezas y los carburantes durante. 


el vuelo, El diseño de pasos o secciones múl- 
tiples, en el que se lanzan al vacío durante 
el vuelo propulsado una o varias secciones 
del motor, reduce la masa que tiene que ace- 
lerarse a través de toda la distancia hasta 
que cesa el empuje. 


Velocidades... Alcances. 


La función del sistema de propulsión por 
cohete consiste en producir la velocidad. La 
velocidad puede aumentarse de las tres ma- 
neras siguientes: + 


1. Aumentando el rendimiento de-ener- 
gía del carburante. 

2. Aumentando la velocidad de los ga- 
ses de escape. 

3. Reduciendo: el peso del cohete. 

Cuanto mayor sea la velocidad, más im- 


portante será la misión que pueda llevarse 
a cabo. He aquí algunos ejemplos : 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Io _ —— ss 


VELOCIDAD 





MISASN EN PIES POR SEGUNDO 
AN 14.000 
IOBM 0. co... coo... 24.000 
Orbita mínima ecuatorial ... 25.000 
Orbita mínima polar ... ... 26.000 
Escape de la Tierra ... ... 36.000 
Vuelo a Venus ............ 37.000 
Orbita en torno a la Luna, 38.000 
Aterrizaje lunar suave .... 44.300 
Orbita en torno a Marte o 

aterrizaje suave ... ... ... De 38.000 a 56.700 


Aterrizaje en Marte y re- 


BreSO 0... De 56.700 a 100,000 


A planetas más alejados ... 50.000 
Reconocimiento de Júpiter... De 30.000 a 100.000 
Escape del sistema solar ... 53.850 





Propulsión: de la fisión al fotón. 


Ahora se utiliza la combustión química 
en la propulsión de los cohetes, porque toda- 
vía no se ha logrado ningún otro medio de 
acelerar la masa hasta alcanzar grandes ve- 
locidades de los gases de escape. Tales sis- 
temas químicos parecen limitarse a impulsos 
específicos de 250 a 400 segundos. Los sis- 
temas del mañana, que ahora están estudián- 
dose en los laboratorios, tendrán unas ca- 
racterísticas de rendimiento superiores : 





SISTEMA IMPULSO ESPECIFICO 





A 450 
Desintegración atómica... ... De 600 a 1.500 
Radicales libres ... ......... 00 1.200 

Arco eléctrico ... ... 00... 2.000 

Tónico ¿Lo ... ... 0.0. ... ... De 10.000 a 20.000 
Desintegración atómica... ... De 600,000 a 1.000.000 
Fotón ... ... . 30.000.000 


-_EEOdóET O e 5 


SOLAR. En un motor cohete solar la luz 
del sol sería convertida en energía térmica, 
que se emplearía para dilatar un flúido tal 
como el hidrógeno líquido, produciendo em- 
puje. 

FISION NUCLEAR. En un motor de 
este tipo la enorme: energía térmica del po- 
der atómico ayudaría a crear empuje calen- 
tando una sustancia tal como el hidrógeno 
líquido, helio o amoníaco a elevada tempe- 
ratura. Cuando la sustancia calentada. fuera 
lanzada a través de la tobera del cohete, se 
produciría el impulso. 


523 


REVISTA DE AERONAUTICA 


RADICALES LIBRES. Los radicales li- 
bres son grupos de átomos separados de un 
compuesto estable mediante aplicación de 
energía externa. Su empleo en los sistemas 
de propulsión, ahora teóri- 
co, depende de que puedan 
aislarse y se pueda contar 
con ellos en cantidad, bien 
sea en forma pura o disuel- 
tos en otro combustible. 


ARCO ELECTRICO. 
En este sistema se emplea- 
ría un arco eléctrico para ca- 
lentar un flúido activo que 
sería expelido a través de 
la tobera. La energía nece- 
saria para el arco se podría 
obtener de un reactor nu- 
clear, de unas baterías O de 
la radiación solar. 


IONICO. Si se evapora : 
cesio líquido, mediante el 
calor procedente de un reac- 
tor nuclear, se ¡oniza en el 
proceso (los iones son áto- 
mos desecuilibrados al qui- 
tar uno o más electrones). 
Los iones pueden ser acele- 
rados a grandes velocidades 
por un campo eléctrico y 
lanzados fuera del motor. 
Debido a la escasa masa de 
las partículas iónicas, un 
motor de este tipo tendría 
un empuje reducido y ten- 
dría que verse reforzado pa- 
ra llegar al espacio por me- 
dio de productos químicos u 
otros medios, o lanzado des- 
de una órbita. E 


FUSION NUCLEAR. Un grupo moto- 
propulsor de este tipo tiene que esperar a 
contar con medios satisfactorios para con- 
trolar la energía termonuclear (la potencia 
de la bomba “H”). En los procesos termo- 
nucleares, cuando dos núcleos de hidrógeno 
pesado chocan a elevadas velocidades, for- 
man un nuevo núcleo liberando un protón 
o un neutrón de gran energía. Para obtener 
un rendimiento de potencia útil de esta reac- 
ción, un gas de deuterio O deuterio mezclado 
con tritio (ambos son formas del hidrógeno) 
tienen que unirse a temperaturas enormemen- 
te elevadas (se calcula que alcanzan hasta los 
350 millones de grados). El gas a estas tem- 
peraturas tendría que estar alejado del con- 
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tacto de cualquier material sólido. Una pro- 
posición para resolver este problema es crear 
una “botella magnética” con la cual una co- 
rriente del flúido eléctrico intenso que atra- 
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viesa el gas caliente contendría inmediata- 
mente el gas y lo llevaría a la temperatura. 
elevada necesaria para comprimirlo. 


FOTON. Tal vez la última palabra en 
propulsión sería el cohete fotón, en el cual 
la materia se convertiría en radiación y se- 
ría lanzada a la velocidad de la luz, dando 
con ello un empuje y aceleración reducidos, 
pero un elevado impulso científico. En la 
teoría un vehículo propulsado” por fotones. 
(o partículas de luz) podría acelerar hasta 
casi la velocidad de la luz: 186.284 millas 
por segundo. Sin embargo, no se conoce um 
método para radiar haces de luz tremenda- 
mente intensos. 
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China en la 


toros geográficos. —China no ha des- 
empeñado más que dos veces un papel activo 
en la estrategia mundial: cuando la irrup- 
ción de los Hunos camino de Europa y cuan- 
do su adhesión al bloque comunista en 1949. 
Esto se debe a su aislamiento geográfico. Las 
vías internacionales que conducen a ella son 
prácticamente inexistentes. Hasta el si- 
glo xvrir China sólo ha estado expuesta a 
presiones locales, y su Emperador no ha im- 
puesto su autoridad más allá de Birmania, 
Corea y el Turquestán, China apareció en la 
escena mundial a fines del siglo xvI1, cuan- 
do se fijaron sus fronteras en Nertchinsk 
con la Rusia de Pedro el Grande. 


Zonas de influencia.—Hasta el siglo xIx 
China permaneció cerrada y fué aislacionis- 
ta. A partir de 1840, las expediciones ex- 
tranjeras le han obligado a abrir ciertos puer- 
tos al comercio y a las fuerzas armadas 
europeas. Entonces Rusia vigilaba especial- 
mente su frontera meridional. Durante la 
guerra de Crimea trató de conseguir puertos 


en mares cálidos. Vladivostok fué fundado 
en 1860. . 


En seguida apareció el Japón como Po- 
tencia moderna. Controlaba Corea, constru- 
yó un ferrocarril en Manchuria, con empal- 
me sobre Port-Arthur. La guerra ruso- 
Japonesa de 1904 permitió al Japón contro- 
lar ciertas zonas rusas, así como penetrar en 
Mongolia y en el Sinkiang. 


La revolución de 1911 aun debilitó más 
a China. Durante la Primera Guerra Mun- 
dial, Alemania y Rusia perdieron sus posi- 
ciones, y en 1922 el tratado de las nueve 
Potencias garantizaba la integridad china. 


Después, los Soviets han tratado de utili- 
zar a China en su lucha contra sus adver- 
arios; los occidentales se han visto obliga- 
dos a proteger a sus súbditos (Shanghai, 
1927). Pero, en 1931, el Japón invadió Mun- 
churia y Rusia vendió su ferrocarril orien- 
tal al Manchukuo. El equilibrio chino se 
vió roto, y hasta la Segunda Guerra Mun- 
«lial este país sólo sirvió para “fijar” la fuer- 


estrategia 
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munodial 


(De General Military Review.) 


za japonesa, impidiéndole intervenir en otros 
puntos. 


Los comunistas asumen el Poder. — El 
acuerdo de Yalta de 1945 restableció la so- 
beranía china, concedió a los rusos sus pri- 
vilegios e hizo de la Mongolia exterior un 
protectorado soviético. 


Durante cuatro años los chinos han estado 
ocupados por la guerra civil entre naciona- 
listas y comunistas, ayudados, respectiva- 
mente, por los americanos y los rusos. El 
rápido éxito de los comunistas ocupando 
todo el país ha sorprendido incluso a los 
mismos soviéticos, que no han reconocido al 
Gobierno popular de Pekín hasta octubre 
de 1949, 


El eje Pekin-Moscú.—Al igual que el eje 
Berlín-Tokio, amenaza los intereses de los 
occidentales. La frontera ruso oriental está 
cubierta, el Japón ha sido eliminado del con- 
tinente, una amenaza pesa sobre la Corea 
del sur, Formosa y el Asia sud-oriental, las 
poblaciones chinas de Siam y de Malasia se 
ven agitadas, hasta el punto de provocar pro- 
blemas de carácter internacional. 


Potencial militar.—China cuenta con al- 
rededor de 2 millones de hombres en las 
fuerzas terrestres, pero carece de flota y tie- 
ne una aviación que depende de los Soviets. 
Carece de ingenios modernos y posee poco 
material blindado. Por tanto, las operacio- 
nes quedarían reducidas a una zona limi- 
tada. 


Estrategia.—China participa de la misma 
política de dominación mundial que los So- 
viets. Ha ocupado el Tibet a la fuerza, ha 
reivindicado el sud-este asiático, y reciente- 
mente ha envenenado sus relaciones con la 
India y el Pakistán. 


Conclusión. —Moscú y Pekín han unido 
sus esfuerzos y amenazan al mundo libre. 
Pero, por otra parte, un fermento revolucio- 
nario interno mueve a China a realizar ope- 
raciones en Asia que bien pudieran divergir 
de la línea soviética. Tal vez pueda sacarse . 
partido de ello. 


525 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Número 235 - Junio 1960 
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COURS DE MECANI- 
QUE DU VOL, por An- 
dre Turcat, 172 páginas 
16 por 25 cm., 115 figu- 
ras. Editor Dunod, 92 
rue Bonaparte Paris 6. 
En francés. Precio en 
rústica, 20 francos, 1960. 


Esta obra fué reseñada en 
su primera edición (agosto 
1958, número 213). Todo lo 
bueno que allí dijimos perma- 
nece, ya que los libros, tan ex- 
celentes como éste, por su pre- 
cisión y actualidad, difícilmen- 
te pueden mejorarse en tres 
años. En realidad en esta nue- 
“va edición se añaden todas las 
novedades intercaladas en el 
texto, y un capítulo entero de- 
dicado al tema, tan interesante 
y desgraciadamente tan poco 
conocido, de las limitaciones 
en vuelo, tanto aerodinámicas 
como “estructurales, propulso- 
ras y térmicas (barrera del ca- 
lor). Esta última limitación, 
muy concisa y claramente ex- 
puesta. En realidad no se pue- 
de decir más en tan poco es- 
pacio, dándose ocasión al lec- 
tor para formarse una idea 
perfectamente definida sobre 
este problema de tanta actua- 
lidad y que tanto afecta a los 
aviones supersónicos. Por el 
contrario, encontramos que las 
limitaciones de tipo aeroelásti- 


co han sido demasiado some-* 


ramente mencionadas. 
En esta nueva edición se 


LIBROS 


han corregido también algunos 
de los ligeros errores que se 
habían introducido en la pri- 
mera. 

Como ya se indicaba en 
nuestra primera reseña, esta 
obra, a pesar de llamarse Cur- 
so de Mecánica del Vuelo, sólo 
abarca una de sus partes: la de 
«performances», o sea de los 
movimientos del centro de 
gravedad del avión. Las cuali- 
dades de vuelo, o sea los mo- 
vimientos del avión respecto a 
su centro de gravedad, no son 
tratadas. Ya que, según dice el 
autor en el prólogo al curso 
«El estudio de las «performan- 
ces», en la época en que se 
trata, ante todo, de volar lo 
más de prisa y lo más alto po- 
sible, es lo más importante». 
Quizá sea esto un poquito 
exagerado, ya que las cualida- 
des en vuelo han presentado 
precisamente una serie de pro- 
blemas para el vuelo supersó- 
nico, obligando incluso a acep- 
tar determinadas formas en 
planta. Pero la opinión del Co- 
mandante Turcat, hombre 
práctico y teórico a la vez, ya 
que a su formación politécnica 
se suma su actuación como pi- 
loto de pruebas (es actual- 
mente jefe de los pilotos de 
pruebas de la S. V. C. A. 
Vord) es de un gran peso. 

Aunque esta obra está diri- 
gida al personal que interviene 
en la experimentación en vue- 
lo, no es un libro meramente 
empírico, sino que, por el con- 
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trario, está siempre fundado en 
los principios básicos de la 
Mecánica Racional. Justamen- 
te para evitar, como indica el 
propio autor, el llegar a «con- 
clusiones» absurdas. 

Quizá al lector poco fami- 
liarizado con los libros france- 
ses le asombre la utilización 
del sistema metro-toneladas- 
segundo en vez del metro- 
kilomasa - segundo o sistema 
práctico. En realidad, el primer 
sistema es más lógico y sería 
de desear que se introdujera 
universalmente, pero de todas 
formas la utilización de este 
sistema causará pocas molestias 
al lector. 

Conviene recordar lo que 
dijimos en la primera reseña, 
y es que este libro no será so- 
lamente útil para el personal 
relacionado con experimenta- 
ción en vuelo, sino para todo 
el que sienta interés por el 
vuelo de los aviones. 

En realidad, aunque los 
conceptos están expuestos en 
un nivel perfectamente asequi- 
ble a todos, evitando las fór- 
mulas matemáticas complica- 
das, y haciendo siempre hin- 
capié en la idea física, es una 
obra que servirá de repaso al 
técnico de nivel más elevado 
y le ayudará a comprender el 
punto de vista de la experi- 
mentación en vuelo. 

La impresión está muy cui- 
dada, ayudando a la amenidad 
del libro, ya que lo hace muy 
agradable de leer. 
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generales de las operaciones de Argelia.— 
Noticiario económico.—Mundo Islámico: 
Historia de treinta días.—Diplomacia via- 
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del aire.—La ruta de Madrid-Valencia.— 
Jornadas Hispano-americanas.—Exposición 
de Hannover.—Cartas al director: «Misi- 
les». — Patrulla  acrobática española. — 
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Command».—Post y «Vega».—Noticiario 
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sidencias de estudiantes, —Contabilidad de 
los Cuerpos.—Julián Romero, el .de las 
hazañas. —-Regulación de la circulación en 
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agrupaciones de combate en acción.— 
Formas de la cooperación aérea.—Apun- 
tes para la historia del Sahara español.— 
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ticos autopropulsados, Alcances medios e 
intercontinentales.— Información e Ideas y 
reflexiones: La «División Azul» en la 
literatura.—Padres e hijos: El problema 
espiritual de la URSS.—Notas breves.— 
Revalorización militar del Artico.—Nota 
sobre proyectiles autopropulsados. — Des- 
arrollo de la actividad española. 


Ejército, abril de 1960.—La Guerra de 
la Independencia española en el marco 
de la Historia europca de su época (IL). 
Guerra subversiva.—Presente y futuro de 
la artillería de costa.—El mapa de la 
provincia española del rio Muni.—Estu- 
dios de táctica.—Notas sobre el servicio 
de carburantes y grasas en el Ejército de 
Tierra.—Panorama logístico de la defen- 
siva atómica.—Para simplificar la direc- 
ción del fuego.—De Criptografía.—Arti- 
ficios de iluminación.—El idioma inglés. 
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Información e ideas y reflexiones.—Pe- 
queña historia de un gran saqueo.—!In- 
forme sobre el desarrollo de la provincia 
del Sahara Español.—El Mando Aérco 
estratégico de los Estados Unidos.—El 
ciclo de cultura civil en la Academia Ge- 
neral Militar.—La Caballería acorazada en 
el Ejército de los Estados Unidos.—El 
combatiente aislado y las armas pesadas. 
Agrupación táctica mormal para casos de 
urgencia.—Las fuerzas terrestres bajo el 
fuego nuclear.——Desarrollo de la actividad 
española.—Guía bibliográfica. 


Ingeniería Aeronáutica y Astronáutica, 
marzo-abril.—Los problemas de la reentra- 
da.—La métrica del esoacio.—Visualiza- 
ción de fenómenos aerodinámicos a bajas 
velocidades.—Curso sobre ciencia y tec- 
nología del espacio.—Boletín ATECMA. 
El «Proyecto Eco».—ICAS: 1! Congreso 
Enternacional.—Especificaciones INTA. Li- 
bros. Suplementos: Resúmenes Aecronáu- 
ticos Internacionales números 10, 11 y 
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Revista General de Marina, enero 1960. 
En visperas de la segunda conferencia 
sobre derecho del mar.—Sobre un pos- 
tulado de 1500.—Proyectiles autopropul- 
sados y dirigidos. —Cuando yo estaba en 
el «Sanjurjo».—Un aspecto de la función 
médica conservadora a bordo.-—Las algas 
marinas, materia prima española.—Notas 
profesionales. —Miscelánea. — Historias de 
la mar.—Noticiario.-—Libros y revistas. 





Revista General de Marina, febrero de 
1960.—Dispositivos auxiliares del C. L. C. 
Aspectos psicosociales de la admisión del 
personal. —Tríptico de las armas.—Barca- 
zas del desembarco. — Concepto, juicio, 
raciocinio.—El Teniente General de la 
Armada D. Gabriel Ciscar Ciscar.—No- 
tas  profesionales.—Miscelánea.—Historias 
de la mar.—Noticiario.—Libros y Revis- 
tas. 


Rutas del Aire, mayo-junio 1960,— 
Aviones de mediano radio de acción. — 
Reagrupación de la industria aeronáutica 
británica.—El Vickers «Vanguard».—In- 
formación nacional.-—Hablando con pro: 
piedad, —O, A. C. L—La O. A. C. lL 
revisa el acuerdo del Atlántico septen- 
trional.—Noticias de Aviaco.—AÁ vista de 
Jet,—Noticias de Iberia. — Noticiario.— 
IATA.—Conferencia de París sobre trá- 
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Aero France, abril de 1960.—Los pi- 
lotos de pruebas Hanri' Fabre y Louis 
Paulhan han sido recibidos en el Aero 
Club de Francia.—Actualidades. — Louis 
Paulhan.—El, velero monoplaza de altas 
características Merville SM 31.—El bipla- 
za Merville D 62M 105CH, monomotor 
de turismo.—Aterrizajes y despegues de 
aeronaves fuera de acródromos.—Biblio- 
grafía.—Boletín Oficial del Aero-Club de 
Francia.—Calendario acronáutico de la 
FAI. — Resultados provisionales de Las 
Copas. 








Forces Aeriennes Frangaises, abril 1960. 
Las leyes de la disuasión.—La fuerza di- 
suasiva.—AÁspectos de las operaciones de 
los helicópteros en Argelin.—La Siderur- 
gia en el mundo (2.4% parte).—Enlaces 
rápidos con la Comunidad.—Balance de 
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la Caza en 1959.-—Presentación del «Mi- 
rage lll» en Nápoles.—El Air Defense 
Command y la Defensa Aérea de los Es- 
tados Unidos.—El año 1959 en la Avia- 
ción comercial.—Hechos del mes en la 
Comunidad.—La Costa de Marfil.—De 
las termitas y de los dioses.—Actualidades 
técnicas acronáuticas.—Actualidades cien- 
tíficas, Los satélites de observación. —Li- 
teratura aeronáutica, 





L'Air, abril de 1960.—Editorial.—El 
ingenio semi-autopropulsado. — El túnel 
aerodinámico del National Luchtvaartla- 
boratorium,—A través del mundo.—Re- 
cuerdos de Pierre Debourtelle.—En vuelo 
a bordo del «Communauté».—Un arma a 
la escala de un país: La Aeronaval nor- 
teamericana (1).—e<L Aire en Europa.— 
«L'Airs en el mundo.—El más grande 
portaviones del mundo, el «Enterprise».— 
En la industria acronáutica francesa. — 
La Aviación comercial.—Acropuerto de 
Paris, 





L'Air, mayo de 1960.—-El Ejército del 
Aire y el Ministerio del Aire son dos 
organizaciones solidarias, —El viaje de la 
Tierra a la Luna.—El concurso del mayor 
margen de velocidad de 1920.—La Radio- 
navegación aérea (IV parte).—A través 
del mundo.—El cuatriturbohélice Il 18 y 
el helicóptero Ka 18.—El carro aéreo de 
asalto.—«L'Aira en Europa.—«L'Air» en 
el mundo.—En la industria acronáutica 
francesa.—La aviación comercial. 


Les Ailes, núm, 1.774, de 23 de abril 
de 1960.—Los vuelos en Istres del «Mi- 
rage ll» núm. 01.—El verdadero pro- 
blema.—El nuevo Comité de la Federa- 
ción Nacional Aeronáutica de Francia.— 
La visita a Francia del ministro de la Avia- 
ción británico.—Henry Giraud se distin- 
gue una vez más.—Panorama del Ejército 
del Aire en el umbral de 1960.—El auto- 
giro Bensen B-7 M «Gyro-Copter».—Pro- 
greso y medios de la Meteorología (11).— 
Las Copas de Las Alas: Avances de los 
Aero-Clubs de Dax y de Air Francc.—Las 
grandes jornadas de Vichy.—Paracaidis- 
mo: Con los de Saint-Etienne.—Concursos 


de acromodelismo en Lille, Rouen y 
Chalons su Marne, 


Les Ailes, núm. 1.775, de 30 de abril 
de  1960.—La Morane Saulnier MS-880 
«Rallye». —Descentralización.—El acuerdo 
GAMD-Sud Aviation.—Un edificante sal- 
vamento con helicópteros. —El ALAT en 
busca de un programa.—Doce «Vautor» 


“del Ejército del Aire vuelan de Tours a 


Madagascar y regreso.—Progresos y me- 
dios de la Meteorología (11).—Las Co- 
pas Las Alas: Diecisiete Titulos Elemen- 
tales para Dax.—El vuelo a vela en los 
centros parisienses.—Novedades del Equi- 
po de Francia de paracaidismo.—El Con- 
curso de Aeromodelismo de Mont de 
Marsan. 


Les Ailes, núm. 1.776, de 7 de mayo 
de 1960.—La Aviación Comercial Sovié- 
tica. —El intringulis del asunto.—El «Cir- 
cuito Aéreo de los periodistas extranje- 
ros» y la Asamblea Nacional de Vichy.— 
El recuerdo de Emile Delaport.—La Avia- 
ción Comercial Soviética.—La controversia 
ingenios contra aviones en la Gran Bre- 
taña.—Una visita de la Aviación francesa 
a Portugal.—El cuatriplaza Scintex ML- 
145 «Rubis». — El avión de pequeño 
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transporte se renueva gracias a los moto- 
res a reacción.—Un bimotor ultraligero 
de... 15 HP.—Las Copas de Las Alas: 
Dax, que va en cabeza, aumenta su ven: 
taja.—La formación de los instructores de 
vuelo elemental.—Visita al Centro de Pa- 
racuidismo de Avignon.—Un nuevo motor 
francés para neromodelos. 


Les Ailes, núm. 1.777, de 14 de maya 
de 1960.—Del Dornier 27 a los bimoto- 
res Do-28 y Do-29.-—El Comité Nacional 
de la Aeronáutica debe organizarse.—Ho- 
menaje a Cabriel Voisin.—Los 40 ños 
dell Aero-Club de Auvernia. —Clermont- 
Ferrand festeja a lus tripulaciones de «Pos- 
ile du Nuice.—Hacia Hassi-Messaound 
en la red de la Air Algerie.—Débiles des- 
tellas sobre una política de aviación mi- 
litar.—El vuelo por la fuerza muscular: 
Es posible la utilización de todos los 
músculos. —La Copa de Las Alas: La Liga 
Acronáutica de Saumur ataca.—Los «An- 
tiguos de Tour» en Royun.—Los resulta- 
dos del Concurso de Paracaidismo de Man- 
dres.—Dos records de aeromodelismo ho- 
mologados. 


Revue des Corps de Sante des Ármees 
Terre, Mer, Air et “du Corps Veteri- 
aire, núm. 1, de febrero de 1960.—Las 
toxirinfecciones alimenticias colectivas en 
el: Ejército.—Las pseudo-ictericias por ab- 
sorción de ácido pícrico.—El problema de 
la vuelta al servicio en los suboficiales 
profesionales afectados de infartos de mio- 
cardio.—La cirugía en “el Sahara, vista 
desde el ángulo de la táctica sanitaria y 
de la pacificación.—La acción del ruido 
sobre el organismo y la importancia de 
los efectos no especificos. —Estudio sobre 
la situación médico-administrativa de los 
zuberculosos pertenecientes al personal de 
las fuerzas armadas. Aspectos médico-s0- 
ciales. Sugerencias. — El sindrome de 
Wolff-Parkinson-White y el informe mé- 
dico sobre el personal navegante.—Una 
nueva disciplina en biología: la genética 
bacteriana. Resumen de los conocimientos 
actuales y de sus- aplicaciones posibles.— 
Guia-repertorio de los centros y servicios 
de documentación, bibliotecas, museos y 
archivos de los Servicios de: Sanidad de 
las fuerzas armadas.—Curso internacional 
«de perfeccionamiento para jóvenes médicos 
militares. —Boletín bibliográfico. 


Revue des Corps de Sante des Ármees 
Terre, Mer, Air et du Corps Veteri- 
maite, núm. 2, abril de 1960.—El oido y 
la Marina.—El problema de la, alimenta- 
ción a bordo de los. submarinos de' gran 
erucero.—Boletín bibliográfico. 


Revue Militaire Genérale, abril de 1960, 
El Mediterráneo en la estrategia de la 
OTAN.—Carta desde Guinea.—La ideo- 
logía que nos hace falta. El rearme mo- 
ral.—El lugar de China en la estrategia 
mundial.—El problema armenio-kurdo.— 
Crecimiento y afirmación de la voluntad 
defensiva soviética.—Ser o no ser.—Algu- 
mas ideas del Secretario general de la 
OTAN, Mr. Spaak. — El realismo de 
E ad iO de la actua- 
idad. 


INGLATERRA 


Aircraft Engineering, abril de 1960,— 
El dilema de la defensa.—Roturas debidas 
a la fatiga.—Algunos resultados tomados 
del examen microscópico de las superfi- 
cies agrietadas.—El aluminio y la inge- 

*miería de aviones.—Teoría y resultados 
de la experimentación en las vibraciones 
producidas por el' flujo de los reactores.— 
La reunión Anual de la SAE.—Freno re- 
frigerado por aire—El anaquel de la" li- 
brería.—Memorias e informes sobre la in- 
vestigación aeronáutica.—Equipo auxiliar. 
“Nuevos materiales. —Aparatos: de investi- 





gación y medida.—Herramientas para el 
taller.—Un mes en la Oficina de Paten- 
tes. —Patentes norteamericanas. 


Jou-nal of the Royal Aeronautical So- 


ciety, abril de 1960.—Noticias.—La mpro- 
ximación a baja velocidad y los proble- 
mas de lanzamiento en catapulta en los 
aviones navales de altas características.— 
El negocio del transporte vertical —El 
desarrollo de las pruebas en vuelo de los 
helicópteros.—Noras técnicas. — Las dife- 
rentes Ramas de la Royal Aeronautical 
Society.—La sección de los graduados y 
los estudiantes. — El 95 Informe Anual 
del Consejo 1959-1960.—La biblioteca.— 
Informes. 


ITALIA 


Rivista Aeronautica, abril de 1960.—-La 
cooperación aeronaval en la obra del Al- 
mirante lachino. «Tramonto di una Gran- 
de Marina». —Introducción a la propul- 
sión atómica de los aércos (capítulo 11). 
La Ley sobre el Avance en la Escala y 
el Consejo de Estalo.—La Misión An- 
tártica Italiana en la Ista Bouvet (111).— 
Astronáutica y misilística.—El Pioneer V. 
Congreso Internacional sobre los radicar 
les libres.—La «Mutilación» del «Val- 
kyria». — Helicópteros para las Fuerzas 
terrestres. — Ondas milimétricas. — Bi- 
bliografía: «¿Samurai?»; «Aircraft Ice Pro- 
tection Conference». : 


Rivista Aeronautica, mayo de 1960.— 
La metodología no se compagina con la 
guerra atómica.—Introducción a la pros 
pulsión atómica de los aéreos (111).—El 
torpedo aéreo teledirigido italiano.—Mo- 
dernos adelantos para el bienestar del 
hombre en la navegación aérea y espa- 
cial, con consideraciones particulares so- 
bre las cabinas sobrecomprimidas.—AÁstro- 
náutica y misilística.—El «Tiros 1».—El 
«Pioneer V> atraviesa el anillo protóni- 
co.—El «Hound Dog», el misil aire-tierra 
del Mando Aéreo Estratégico.—Aeronáu- 
tica Militar.—Las Fuerzas Armadas y la 
Protección Civil.—El AGARD; la Cien- 
cia al servicio de la Defensa.—Aerotécni- 
ca.—El pasado y el presente de la doc- 
trina militar soviética. —Bibliografía. 


Rivista Aeronautica, junio de 1960.— 
Introducción a la propulsión atómica de 
los aéreos (1W).—Problemas no resueltos. 
Problemas jurídicos de la navegación es- 
pacial.—El problema de los rayos cósmicos 
en la astronáutica.—Astronáutica y misi- 
lística.—El «Transito satélite para la ma- 
vegación.—El «Discoverera Xl.—El caté- 
lite meteorológico «Tiros» 1.—¿Vida ex- 
traterrestre?—Aviones de Mach 3 ú avio- 
nes «transporte-bombarderos»?—Aeronán- 
tica Militar.—Lus Fuerzas Armadas y la 
Protección Civil (11).—El pasado y el 
presente de la doctrina militar soviéti- 
ca (11).—Bibliografía. 


PORTUGAL 


Revista do Ar, encro de 1960.—Crite: 
rios...: El deporte aéreo en España y Por- 
tugal.—Las 15.000 horas de vuelo de los 
pilotos de la Divisió 





ón de Exploración de 
los Transportes Aéreos de Mozambique. 
Un centenar de pilotos de vuelos sin mo- 
tor.—La Aviación ultraligera en Francia. 
El Aero Club de Portugal entre 1909 
y 1917.—Información nacional.-——Una con- 
ferencia de Prensa.—Las nuevas instala- 
ciones de la SABENA.—De la vida de 
los Aero Clubs.—Por los aires -y los 
vientos. —Aviación militar.——Aviación co- 
mercial. / 


Revista do Ar, febrero de 1960.—La 


limitación dinámica de la libertad del es- 


pacio cósmico.—El Aero Club de Portugal 
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entre 1909 y 1917 (U).-—En el dominio 
de las ideas: Las bases técnicas del vuelo 
humano.—Información nacional.—Tal vez 
usted no subia que...—De la vida de los 
Aero Clubs.—Una politica de adquisición 
de planeadores.—-El Aeropuerto de Lon- 
dres en la Era de la Reacción.—El acro- 
modelismo en Beira.—Calendario de com- 
peticiones de acromodolismo en Portugal 
en 1960, —En el aterrizaje de los aviones 
rápidos: ¿paracaídas de frenado o inversor 
de empuje?—Por los aires y los vientos. 
Aviación militar.—Aviación comercial. 





Revista do Ar, marzo de 1960:—Es 
preciso srear el Museo de la Aviación 
portuguesa.—Ha muerto Paúl Codos. — 
Conmemoraciones del 50 aniversario del 
Aero Club de Portugal.—La Aviación 
ultraligera. Lo que es el Certificado de 
Navegabilidad restringido para aviones 
(CNRA).—El Aero-Club de Portugal en- 
tre 1909 y 1917.—Información nacional. 
Resultados de las investigaciones del Es- 
pacio.—De la vida de los Acro-Clubs.— 
Por los aires y los vientos.—Aviación mi- 
litar.—Aviación comercial. — Reglamento 
de la Sección de Vuelo u Velu del Aero: 
Club de Portugal. Ñ 


REPUBLICA ARGENTINA 


Revista Nacional de Aeronáutica, Octu- 
bre de 1959.—Importancia de la coopera- 
ción. — Aeronoticias. — Astronoticias. — 
El «Lunik l».—Politica aérca.—Tráfico 
regional. —El XXXII aniversario de DIN- 
FIA.—Semana Acronáutica. — El mayor 
festival aéreo del mundo: Farnborough.— 
El gran interrogante de la Defensa.—Alas 
de hoy y mañana: HP-113; Faircy «Ro- 
todyne»; HP-11; Shore «Britannica; Avro 
748; Airco DH-121.—La necesidad de 
investigaciones en la acronáutica. — El 
Vickers VC-10.—El programa espacial bri- 
tánico.—«Caballos de Guerra», los B-17. 
Perspectivas y problemas de la industria 
de los motores de aviación.—El quehacer 
silencioso de la Aviación Naval.—Nuevos 
capitales. —Noticias bibliográficas. —Análi- 
sis técnico del aeromodelismo. 


Revista Nacional de Aeronáutica, nor 
viembre de 1960.—Una política.—Aero- 
noticias. —Astronoticias.—Nueva etapa de 
Aerolíneas Argentinas.—Inglés en la Es- 
cuela de Aviación Civil.—Material de co- 
municaciones, —Operación «Tigre» de la 
Fuerza de Tareas Aerotácticas.—De 1909 
a 1959.—Cuarenta velas para una tarta 
de cumpleaños (la KLM).—Y aquí les 
presento a mi amiga Bertha.—Fijar obje- 
tivos... Definir políticas... Continuidad en 
la acción.—Una modesta opinión en una 
polémica sobre Aerolíneas Argentinas. — 
La FIAT en la Argentina. —Prolegómenos 
de la defensa Antinérea.—El Aero-Boero 
95.—Marcas y matriculas. — El Allison 
250.—Sólo cuarenta años atrás. — Algo 
más sobre el Me-109.—Campeonato de 
Alemania de Vuelo a Vela. —Noticias bi- 
bliográficas. 


Revista” Nacional de Acronáutica, di- 
ciembre de 1959.—Plan maestro de ru- 
tas. — Aeronoticias. —- Astronoticias. — 
Transporte aéreo.—Ántes de comprar mire 
bien.—Empresas privadas y subvenciones. 
La nueva cara del Aeroparque.—Más de 
medio siglo de Derecho Aéreo.-—Opera- 
ciones en el Atlántico septentrional en 
1980.—-Pasan los cazas.—Fotomontaje y 
vuelo.—El huevo, la gallina y el Poder 
Aéreo.—Volar, sí; Jpero como los pája- 
ros! — Proyectiles balísticos soviéticos.— 
Alas nuevas: Piper PA-23-250 «Azteca». 
Panorama mundial de la aviación comer- 
cial. — El transporte” a  retropropulsión 
puede ser el más seguro.—El Curtiss P-40. 
La lucha aérea contra la langosta.—Aero- ” 
modelismo: Su dinámica.—Vuelo' o vela: 
¿Para qué?—Noticias bibliográficas, 


